










KEHITYSKÄYTÄVÄT ALUEKEHITTÄMISEN VÄLINEENÄ VERKOSTOITUVILLA 



























GEOTIETEIDEN JA MAANTIETEEN LAITOS 
MAANTIETEEN OSASTO 
 
PL 64 (Gustaf Hällströmin katu 2) 
00014 Helsingin yliopisto  
 
 
 DOCUMENTTYPE  1 (1) 
    
TypeUnitOrDepartmentHere    








HELSINGIN YLIOPISTO  HELSINGFORS UNIVERSITET – UNIVERSITY OF HELSINKI 
Tiedekunta/Osasto  Fakultet/Sektion  - Faculty 
Matemaattis-luonnontieteellinen tiedekunta 
Laitos  Institution  Department 
Geotieteiden ja maantieteen laitos 
TekijäFörfattare   Author 
Juha Niemelä 
Työn nimi Arbetets title Title 
Kehityskäytävät aluekehittämisen välineenä verkostoituvilla kaupunkiseuduilla – vertaileva tutkimus 
Helsingin ja Tukholman metropolialueista 
Oppiaine  Läroämne   Subject 
 Suunnittelumaantiede 
Työn laji Arbetets art  Level 
 Pro gradu 
Aika Datum – Month and Year 
 Maaliskuu 2014 
Sivumäärä Sidoantal – Number of Pages 
 72 + liitteet 
Tiivistelmä Referat  Abstract 
Verkostoitumiseen ja monikeskuksisuuteen nojaavat tulkinnat ja teoriat ovat nousseet kansainvälisen 
kaupunkiseutujen rakenteellista ja toiminnallista kehitystä koskevan keskustelun keskiöön. Samalla kehityskäytävät 
aluekehittämisen välineenä ovat saaneet osakseen kasvavaa huomiota, sillä kehityskäytävien nähdään olevan keino 
tukea monikeskuksista kehitystä. Euroopan unionin ja Suomessa valtakunnan tason strategioissa kehityskäytävien 
varaan monikeskuksisuuden toteuttajana lasketaan paljon. Tämän tutkielman tavoitteena oli  Helsinki–Hämeenlinna–
Tampere -vyöhykettä (HHT) ja Tukholma–Uppsala -akselia (ABC) tutkimalla selvittää, mikä kehityskäytäväajattelun 
asema on seudullisen tason maankäytön kehittämisessä Helsingin ja Tukholman metropolialueilla, sekä tunnistaa 
merkittävimpiä yhteneväisyyksiä ja eroja näiden seutujen käytäväkehittämisessä. Tutkielman aineis tona käytettiin 
kuntien maankäytön kehityskuvia ja -strategioita, yleiskaavojen selostuksia, asiantuntijahaastatteluita ja e-
lomakekyselyn vastauksia. Lisäksi HHT-vyöhykkeen kehitystä tutkitti in paikkatietoanalyysilla käyttäen 
yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän (YKR) dataa. 
Sekä Helsingin että Tukholman metropolialueilla kehityskäytäväajattelua on sovellettu seututason alueellisessa 
kehittämisessä. Tukholman seudulla käytäväyhteistyöllä pyritään luomaan ennen kaikkea tehokkaiden 
li ikenneyhteyksien kehittämiskäytäviä, kun taas Helsingin seudulla käytäväyhteistyössä on Tukholman seutua 
enemmän kehittämisverkostomaisia piirteitä, eli  yhteydenpitoa ja visiointia, joka tähtää kilpailukykyisen 
kokonaisuuden luomiseen. Molempien vyöhykkeiden keskiosien pienet kunnat painottavat kasvustrategioissaan 
käytävämallista kehittämistä, kun taas vyöhykkeiden suurimmille kaupungeille ja niiden ympäryskunnille 
käytävästrategian merkitys vaikuttaa olevan vähäinen. Käytäväkehittäminen avaa uudenlaisia mahdollisuuksia suurten 
keskusten välisille pienille kunnille. Tukeutumalla yhdistäviin l i ikenneväyliin näillä kunnilla on mahdollisuus päästä 
osalliseksi keskuskaupunkien kasvusta, jonka ulkopuolelle ne muuten jäisivät. 
Euroopan unionin, valtionhallinnon ja kuntien tasolla monikeskuksisuus ja kehityskäytävät on yhdistetty 
mutkattomasti ja kehityskäytävien varaan monikeskuksisuuden toteuttajana lasketaan paljon. Valtakunnan tasolla 
monikeskuksisuus ja käytäväkehittäminen on kuitenkin väistämättä erilaista kuin seututasolla. Sov ellettaessa 
käytäväajattelua eri aluetasojen toimijoiden suunnitelmissa olisi tärkeää ottaa huomioon monikeskuksisuuden ja 
kehityskäytävien skalaarinen luonne. Molemmilla seuduilla käytäväkehittämisellä on li ikenneinfrastruktuurin 
parannusten kautta edellytykset edistää toiminnallista monikeskuksisuutta, mikä ilmenisi käytännössä esimerkiksi 
monisuuntaisina työmatkaliikennevirtoina. Rakenteellisen monikeskuksisuuden edistäminen on vaikeampaa, mutta 
mahdollista, jos käytäväkehittämisessä panostetaan jatkossa raideyhteyksiin ja asemanseutujen houkuttelevuutta 
pystytään parantamaan.  
Käytäväkehittämisen jatkon kannalta keskeistä olisi  kehittämiseen osallistuvan toimijajoukon laajentaminen, sil lä 
vyöhykekehittämisessä on Suomessa mukana li ian vähän eri toimijoita, mikä vaikeuttaa vyöhykevisioiden toteutumista 
käytännössä. Tärkeää olisi tehdä kehityskäytäväajattelua nykyistä tunnetummaksi, mikä auttaisi houkuttelemaan 
käytäväyhteistyöhön mukaan yrityksiä ja muita toimijoita. Tärkeää olisi myös löytää toimijoita sitovia yhteisiä 
kehittämisintressejä ja sitä kautta luoda pohjaa jatkuvalle yhteistyölle. 
Avainsanat – Nyckelord   Keywords 
 Kehityskäytävä, monikeskuksisuus, kaupunkiseutujen verkostoituminen, HHT-vyöhyke, ABC-vyöhyke 
Säilytyspaikka – Förvaringställe – Where deposited 
 Kumpulan kampuskirjasto 




HELSINGIN YLIOPISTO  HELSINGFORS UNIVERSITET – UNIVERSITY OF HELSINKI 
Tiedekunta/Osasto  Fakultet/Sektion  - Faculty 
Faculty of Science 
Laitos  Institution  Department 
Department of Geosciences and Geography 
TekijäFörfattare    Author 
Juha Niemelä 
Työn nimi Arbetets title   Title 
Regional development zones as a tool for spatial planning in networking urban regions – a comparative 
study of Helsinki and Stockholm metropolitan regions 
Oppiaine  Läroämne   Subject 
Planning geography 
Työn laji Arbetets art   Level 
Master’s thesis 
Aika Datum – Month and Year 
March 2014 
Sivumäärä Sidoantal – Number of Pages 
72 + appendices 
Tiivistelmä Referat  Abstract 
Theories and interpretations related to urban networks and polycentricity have risen to the core of the international 
debate concerning structural and functional development of urban regions. At the same time regional development 
zones have gained attention since they are seen as a way to endorse polycentricity. This applies e.g. to the spatial 
strategies of the European Union and the Finnish government. The aim of this study was to examine the status of 
development zone strategy at a regional (municipality) level by studying two zones from Helsinki and Stockholm 
metropolitan regions: the Helsinki–Hämeenlinna–Tampere (HHT) and Stockholm–Uppsala (ABC). In addition, the main 
similarities and differences between the zonal developing of these two regions were considered. The main materials 
used for this study were the development visions and strategies and zoning plans of the municipalities located along 
the studied zones. In addition, interviews of urban planning experts both in Helsinki and Stockholm and an online 
interview concerning the HHT zone were conducted. The HHT zone was also studied using GIS methods. 
The zonal developing strategy has been applied in the regional level spatial developing both in the Helsinki and 
Stockholm metropolitan regions. In the Stockholm region zonal cooperation aims especially at creating corridors with 
high-performance traffic connections, whereas in the Helsinki region the zonal cooperation is more characterised with 
visioning and lobbying which aims at creating a competitive areal entity. Small municipalities located between the 
large cities in both zones emphasize zonal developing in their spatial strategies. For these municipalities the zonal 
strategy opens up new growth possibilities. However, for the large cities and their surrounding municipalities the 
significance of zonal strategy seems to be diminutive. 
In the European Union, as well as in the Finnish government and regional levels the concepts of polycentricity and 
development zones have been combined in a straightforward manner and almost without criticism. However, critical 
approach should be recalled when offering development zones as a tool for endorsing polycentricity. In academic 
debate a fair amount of criticism has been aimed at the concept of development zones, and their capability to realise 
polycentricity has been questioned. Moreover, due to the scalar nature of polycentricity and development zones, 
zonal developing differs strikingly depending on the spatial scale. Different planning actors at all spatial levels should 
keep this in mind. Zonal strategy has a potential to endorse functional polycentricity in both Helsinki and Stockholm 
regions by improving regional traffic connections, which could lead to multidirectional commuting flows. Affecting 
structural polycentricity through zonal developi ng is l ikely to be more difficult. However, if zonal developing focuses 
on enhancing railway connections and the attractiveness of areas surrounding stations, also structural polycentricity 
could be reinforced.  
If zonal developing is to be continued in Finland, it is crucial to extend the actor group involved in building 
development zones. Currently this actor group is too small and unilateral which makes it difficult to carry out 
successful zonal development projects . Making the development zone concept more widely known among the public 
could attract companies and other actors to take part in zonal development projects. It is also important to find 
common interests for developing the zones and this way ground a basis for continuous cooperation.  
Avainsanat – Nyckelord  – Keywords 
Regional development zone, polycentricity, networked urban regions, HHT zone, ABC zone 
Säilytyspaikka – Förvaringställe – Where deposited 
Kumpula Campus Library 









Kiitän professori Harry Schulmania tutkielman ohjauksesta, ja Helsingin yliopiston 
Geotieteiden ja maantieteen laitosta ja Suomen ympäristökeskusta aineistotuesta ja 
mahdollisuudesta osallistua KatuMetro -tutkimusprojektiin. 
Kiitokset Petteri Kososelle hyödyllisistä kommenteista, sekä avopuolisolleni Satu 
Lassilalle oikoluvuista ja henkisestä tuesta. 
  
Sisällysluettelo 
1 Johdanto ................................................................................................................................. 1 
1.1 Kehityskäytävät ja uudet aluerakenteelliset tulkinnat ...................................................... 1 
1.2 Aikaisempi tutkimus ......................................................................................................... 2 
1.3 Tutkielman tavoite ja rakenne .......................................................................................... 4 
2  Kehityskäytävien määritelmiä................................................................................................ 5 
3  Käytäväkehittäminen muuttuvassa aluerakenteessa .............................................................. 9 
3.1 Kaupunkiseutujen verkostoituminen ja monikeskuksisuus .............................................. 9 
3.2 Verkostoituminen ja monikeskuksisuus EU:n aluekehittämisen strategioissa ............... 13 
3.3 Monikeskuksisuus ja kehityskäytävät............................................................................. 16 
3.4 Kehityskäytävien suunnitteluun vaikuttavat toimijat Suomessa  .................................... 18 
3.5 Teoriaosuuden yhteenveto .............................................................................................. 25 
4  Tutkimuskysymykset, -aineistot ja -menetelmät ................................................................. 26 
4.1 Tutkielman rajaus ja tutkimuskysymykset ..................................................................... 26 
4.2 Tutkielman aineistot ja menetelmät ................................................................................ 28 
YKR-aineiston paikkatietoanalyysi .................................................................................. 29 
5  Käytäväkehittäminen Helsingin metropolialueella  .............................................................. 30 
5.1 Helsingin metropolialueen kehityskäytäviä.................................................................... 31 
5.2 Helsinki-Hämeenlinna-Tampere -vyöhyke kehityskäytävänä........................................ 34 
Liikenneinfrastruktuurin kehittäminen ............................................................................. 36 
Kuntien ja muiden toimijoiden välinen yhteistyö............................................................. 37 
HHT-vyöhyke kuntien maankäytön kehittämisen strategiana.......................................... 39 
Asutuksen ja työpaikkojen kehitys Helsingin, Tampereen ja Lahden seuduilla  .............. 41 
Asutuksen ja työpaikkojen kehitys HHT-vyöhykkeellä ................................................... 42 
6  Käytäväkehittäminen Tukholman metropolialueella  ........................................................... 43 
6.1 Monikeskuksisuus ja kuntayhteistyö .............................................................................. 43 




6.3 Tukholma-Uppsala -vyöhyke ..........................................................................................48 
Liikenneinfrastruktuurin kehittäminen..............................................................................49 
Kuntien välinen yhteistyö..................................................................................................50 
ABC-vyöhyke kuntien maankäytön kehittämisen strategiana ..........................................52 
7  Tutkimustulosten yhteenveto................................................................................................54 




Liite 1: Helsingin, Tampereen ja Lahden seutujen väentiheys vuonna 2011  
Liite 2: Väentiheyden muutos 1990 – 2011 Helsingin, Tampereen ja Lahden seuduilla 
Liite 3: Työpaikkojen määrän muutos 1990 - 2009 Helsingin, Tampereen ja Lahden 
seuduilla 
Liite 4: HHT -vyöhykkeen väestön määrän muutos 1990 - 2011 
Liite 5: HHT -vyöhykkeen työpaikkojen määrän muutos 1990 - 2009 
Liite 6: HHT- ja ABC -vyöhykkeiden kuntatiedot 






1.1 Kehityskäytävät ja uudet aluerakenteelliset tulkinnat 
Verkostoitumiseen ja monikeskuksisuuteen liittyvät tulkinnat ja käsitteet ovat nousseet 
keskeiseen osaan kansainvälisessä kaupunkiseutujen rakenteellista ja toiminnallista kehitystä 
koskevassa keskustelussa (Kloosterman & Musterd 2001, Dühr ym. 2010, Ylä-Anttila 2010). 
Monikeskuksisuutta korostavien tulkintojen suosion myötä kehityskäytävät aluekehittämisen 
välineenä ovat saaneet osakseen kasvavaa huomiota. Kehityskäytävät on useissa 
tutkimuksissa yhdistetty nimenomaan monikeskuksisuuteen (esim. Chapman ym. 2003, 
Yarwood 2006, Jauhiainen 2007 ym.), sillä kehityskäytävien nähdään olevan keino tukea 
monikeskuksista kehitystä. Eurooppalaisessa alueellisessa kehittämisessä monikeskuksisuus 
ja kehityskäytävät ovat saaneet näkyvyyttä Euroopan unionin taloudellista kilpailukykyä, 
sosiaalista koheesiota ja kestävää kehitystä ajavan strategian myötä (esim. Dühr ym. 2010). 
EU:n aluekehittämisen linjauksilla on ollut vaikutusta myös suomalaiseen aluekehittämistä 
koskevaan keskusteluun (esim. Eskelinen & Fritsch 2009). Muun muassa ympäristöministeriö 
(2006) ja työ- ja elinkeinoministeriö (2010) ovat aluerakenteen kehityskuvissaan painottaneet 
tulevaisuuden aluerakenteen monikeskuksista luonnetta ja kehityskäytävien roolia tämän 
rakenteen luomisessa. 
1960–1980 -luvuilla vallinneen modernistisen suunnitteluihanteen murruttua aluepolitiikassa 
on ympäri maailmaa siirrytty mahdollisimman laajaa aluetta palvelevan 
infrastruktuuriverkoston ja aluerakenteen tavoittelusta tiettyjen, taloudellisesti potentiaalisten 
alueiden suosimiseen (Graham & Marvin 2001: 198). Valtioista on tullut ”alueellisesti 
valikoivia”. Kehityskäytävät ovat esimerkki kokeellisista aluekehittämisen malleista, joiden 
avulla valtiot pyrkivät kehittämään kilpailukykyisiä urbaaneja alueita. Samaan aikaan 
periferisten alueiden merkitys ja niille suunnattu tuki vähenee (Graham & Marvin 2001: 197). 
Jones (2007: 852) kutsuu tätä strategiseksi paikallisuudeksi. Moisio ja Vasanen (2008: 29) 
puolestaan käyttävät termiä metropolivaltio tilanteesta, jossa valtion eri osia arvotetaan 
voimakkaasti suhteessa niiden kansainväliseen kilpailukykyyn ja kansantaloudelliseen 
merkitykseen.  
Jauhiainen ym. (2007:17) kuvaa kehityskäytäviä seuraavasti: 
”Nykyään aluekehittämisen kehittämisvyöhykettä käytetään suunnittelun ja 




rajautuville vyöhykkeille. Tällä lisätään vuorovaikutusta keskeisten toimijoiden 
välillä ja vahvistetaan vyöhykkeen toimijoita sekä estetään vyöhykkeen keskusten ja 
syrjäseutujen kehityksen jyrkkä eriytyminen. Kehittämisvyöhyke ylittää monet 
hallinnolliset ja alueelliset rajat koko vyöhykkeen kehityksen edistämiseksi. 
Kehittämisvyöhykkeillä pyritään yhdistämään samanaikaisesti talouden kasvu, 
sosiaalinen ja alueellinen yhteenkuuluvuus ja ympäristön kestävä kehitys.” 
Euroopan unionin ja Suomessa esimerkiksi ympäristö- ja työ- ja elinkeinoministeriöiden 
strategioissa kehityskäytäviin liitetään monia myönteisiä vaikutuksia. Käytävien nähdään 
tarjoavan vaihtoehdon nykyiselle urbanisaatiokehitykselle, jolle tyypillistä on suurkaupunkien 
nopea kasvu, niiden samanaikainen hallitsematon hajautuminen kehysalueille ja maaseudun 
autioituminen (Moilanen 2012: 85). Työ- ja elinkeinoministeriön (2010: 3) Suomen 
aluekehittämisstrategia 2020 -raportissa kehityskäytävien roolina nähdään kaupunkien, niitä 
ympäröivien taajamien ja läheisten maaseutumaisten alueiden sitominen tiiviiseen 
vuorovaikutukseen keskenään, sekä toiminnallisten työssäkäyntialueiden laajentaminen. 
Käytäväajattelua kohtaan on suunnattu myös kritiikkiä. Yleisesti on tunnustettu, että 
käytävästrategioiden ja niiden käytännön toteuttamisen välissä on usein leveä kuilu (Moilanen 
2012). Käytävät on myös yhdistetty esimerkiksi kontrolloimattomaan urbanisaatioon ja 
kaupungeille suunnatun tuen heikkenemiseen (esim. Priemus & Zonneveld 2003). 
Tässä tutkielmassa pyritään kahta Helsingin ja Tukholman seuduilla sijaitsevaa 
kehityskäytävää tarkastelemalla muodostamaan käsitys kehityskäytävien merkityksestä 
kuntien maankäytön kehittämisessä, sekä tunnistamaan tärkeimpiä eroja ja yhteneväisyyksiä 
Helsingin ja Tukholman metropolialueiden käytäväkehittämisessä. Tarkasteltavat 
kehityskäytävät ovat Helsingistä Hämeenlinnan kautta Tampereelle ulottuva vyöhyke sekä 
Tukholman ja Uppsalan välinen akseli. Ennen tätä empiiristä, seudullisen tason tarkastelua 
tutkielman teoriaosassa käydään läpi kehityskäytävien määritelmiä sekä käytäväkehittämisen 
roolia Euroopan unionin ja valtakunnan tasolla.  
1.2 Aikaisempi tutkimus 
Käytäväkehittämistä on tutkittu etenkin Alankomaissa, jossa käytäväkonsepti on Priemusin 
(2001: 107) mukaan herättänyt myönteisen alun jälkeen suurta poliittista vastustusta ja 
muuttunut jopa tabuksi aluesuunnittelussa. Käytäväkehittämisen puolestapuhujat ovat nähneet 
sen mahdollisuutena tehostaa talouskasvua, vastustajat uhkana sekä kaupungeille että 
maaseudulle (Priemus 2001: 106). Priemus ja Zonneveld (2003) näkevät Alankomaiden 
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kokemusten perusteella käytäväkehittämisessä potentiaalia, mutta myös useita ongelmia, 
kuten hallinnolliset rajat ylittävän ja useita toimijoita koskevan yhteistyön hallinnoimisen 
vaikeuden ja mahdollisen rakenteen hajautumisen.  
Suomessa kehityskäytäviä aluekehittämisen välineenä suurten kaupunkiseutujen ulkopuolella 
ovat tutkineet muun muassa Jauhiainen ym. (2007) ja Moilanen (2012). Jauhiaisen ym. (2007: 
84) mukaan kehityskäytävät ovat enemmän visioita kuin todellisuutta, jossa käytävät 
rakentuisivat tietoisen politiikan tuloksena. Visioiden konkretisoitumista hidastavia tekijöitä 
ovat vyöhykkeiden fyysisen rakenteen hajanaisuus, vyöhykkeiden kehittämisen perustuminen 
lähes pelkästään julkisen sektorin toimijoihin sekä konkreettiseen toimintaan suunnattujen 
resurssien vähäisyys. Moilanen (2012) on tutkinut suomalaista käytäväkehittämistä 
alueellisen kehittämisen hallinnoimisen näkökulmasta. Jauhiaisen tavoin Moilanen on 
päätynyt johtopäätökseen, jonka mukaan kehityskäytävät ovat toistaiseksi vain visioita 
eivätkä todellisuutta. Moilanen näkee käytäväkehittämisessä kuitenkin potentiaalia, jonka 
hyödyntämiseen tarvittaisiin etenkin paikallisten ja alueellisten toimijoiden nykyistä 
aktiivisempaa osallistumista.  
Jauhiaisen ja Moilasen tutkimukset ovat koskeneet Etelä-Suomen suurten kaupunkiseutujen 
ulkopuolisia kehityskäytäviä, eikä esimerkiksi toinen tämän tutkielman case-tapauksista, 
Helsinki-Hämeenlinna-Tampere -käytävä (HHT), ole ollut niissä mukana. Maan 
vakiintuneimpana ja vahvimpana kehityskäytävänä pidetystä HHT-vyöhykkeestä on tehty 
kuitenkin useita tutkimuksia, esimerkiksi Jaakko Välimaan (2011) lisensiaatintyö Helsinki-
Hämeenlinna-Tampere -vyöhyke ja sen merkitys Hämeenlinnalle, todellinen vai kuviteltu? 
HHT-vyöhykkeeseen liittyvien kehittämisprojektien (esimerkiksi LYYLI eli 
Ympäristövaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne- ja liikennejärjestelmä vuodesta 1997 
ja Via Finlandia vuodesta 1993 lähtien) yhteydessä siitä on valmistunut lukuisia selvityksiä, 
joita ovat laatineet seutukaavaliitot, maakuntaliitot, maakunnat, kunnat ja esimerkiksi 
Tiehallinto liikenteeseen liittyvissä kysymyksissä. 
Kehityskäytävien herättämän aluepoliittisen kiinnostuksen myötä niitä on tutkittu Suomessa 
melko paljon. Suuri osa tutkimuksista ja selvityksistä on koskenut HHT-vyöhykettä. Vertailua 
HHT-vyöhykkeen ja samankaltaisten ulkomaisten kehityskäytävien välillä ei kuitenkaan 
ilmeisesti ole tehty. Gradututkielman puitteissa ei kattavaan vertailuun ole mahdollisuuksia, 
mutta toivon tämän tutkielman tuovan uusia näkökulmia käytäväkehittämiseen ja 




1.3 Tutkielman tavoite ja rakenne 
Tutkielman tavoitteena on esimerkkitapausten avulla muodostaa käsitys kehityskäytävien 
merkityksestä alueellisen kehittämisen välineenä Helsingin ja Tukholman seuduilla. 
Tarkemmin ottaen fokus on käytävästrategian asemassa tarkasteltujen vyöhykkeiden kuntien 
maankäytön kehittämisessä. Oletus on, että kehityskäytävät on Euroopan unionin ja 
valtakunnan tason monikeskuksisuusajattelun myötä omaksuttu myös seutu- ja paikallistason 
suunnitteluun. Usein seututasolla käytävien rakentumisen taustalla on yritysten reagointi 
kaupunkiseutujen yhteysverkon kehittymisen aiheuttamiin saavutettavuuden muutoksiin. 
Kuitenkin myös julkinen sektori vaikuttaa kehityskäytävien muodostumiseen, mikä ilmenee 
esimerkiksi kuntien välisessä yhteistyössä ja kehityskäytäväajattelun hyödyntämisessä 
kuntien ja maakuntien strategisessa suunnittelussa. Tässä tutkielmassa ei oteta kantaa 
yritysten sijaintiedellytysten ja kaupunkiseutujen saavutettavuusmuutosten väliseen 
tematiikkaan, vaan näkökulma on rajattu kehityskäytävien rooliin julkisen sektorin – 
käytännössä kuntien – maankäytön kehittämisessä. Lisäksi tavoitteena on tutkielman 
teoriaosuudessa muodostaa tiivis ja selkeä synteesi kotimaisessa kirjallisuudessa esiintyvistä 
kehityskäytävien määritelmistä, sekä selkeyttää termistöä, jonka käyttö kirjallisuudessa on 
toistaiseksi ollut melko sekavaa. 
Tutkielma liittyy Suomen ympäristökeskuksen ja Helsingin yliopiston toteuttamaan, 
Kaupunkitutkimus ja metropolipolitiikka-yhteistyöohjelmaan liittyvään KatuMetro-
hankkeeseen, jossa vertaillaan Helsingin ja Tukholman metropolialueiden alue- ja 
yhdyskuntarakenteen kehitystä ja nykytilaa sekä selvitetään yleispiirteisen maankäytön 
suunnittelun vaikuttavuutta. Kehityskäytävät on yksi tutkimushankkeessa tarkasteltavista 
teemoista, ja tämän tutkielman Tukholman seudun kehityskäytäviä käsittelevä osuus 
julkaistaan hankkeen tutkimustuloksia käsittelevässä raportissa (Söderström & Schulman 
2014).  
Tutkielma koostuu teoreettisesta, empiirisestä ja pohtivasta osuudesta. Teoriaosuudessa 
(kappaleet 2-3) tutkielmalle luodaan teoriaperusta kaupunkiseutujen verkostoitumista ja 
monikeskuksisuutta käsittelevän kirjallisuuden pohjalta, ja kehityskäytäväkäsite liitetään 
osaksi tätä teoriaperustaa. Empiirisessä osuudessa (kappaleet 5-6) tutkitaan 
käytäväkehittämisen ilmenemistä käytännössä Helsingin ja Tukholman metropolialueilla. 
Helsingin seudulla keskitytään erityisesti Helsinki-Hämeenlinna-Tampere -vyöhykkeeseen ja 
Tukholman seudulla Tukholman ja Uppsalan väliseen vyöhykkeeseen. Helsingin seudun 
osalta tarkastellaan paikkatietoanalyysilla asutuksen ja työpaikkojen sijaintimuutoksia. 
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Tarkoituksena on tutkia, onko seudulla tapahtunut käytävämäistä, liikenneakseliin tukeutuvaa 
aluerakenteen kehitystä vuosien 1990 ja 2011 välillä. Empiiriseen osuuteen perustuen pyritään 
muodostamaan käsitys siitä, mikä on kehityskäytäväajattelun asema tutkittujen vyöhykkeiden 
kuntien maankäytön kehittämisessä. Lisäksi Helsingin ja Tukholman metropolialueita 
vertaillaan käytäväkehittämisen näkökulmasta tavoitteena löytää keskeisimmät erot ja 
yhteneväisyydet. Tutkielman lopuksi (kappaleet 7-8) tutkimustuloksista tehdään yhteenveto, 
vedetään johtopäätökset ja pohditaan käytäväkehittämisen nykytilaa ja tulevaisuuden 
mahdollisuuksia. 
2  Kehityskäytävien määritelmiä 
Termi kehityskäytävä on laajasti määriteltävissä riippuen ennen kaikkea tarkasteltavasta 
aluetasosta. Silti käytäväkäsitettä käytetään oikeastaan kaikilla aluetasoilla Euroopan unionin 
visioista yksittäisten kuntien maankäytön strategioihin. Samalla käytävien luonne muuttuu 
oleellisesti. Euroopan tasolla esimerkiksi liikenteen, energian ja telekommunikaation 
käsittävien TEN-verkostojen (Trans European Networks) nähdään usein muodostavan 
kehityskäytäviä, kun taas seudullisella tasolla käytävät ja vyöhykkeet yhdistetään enemmän 
urbanisaatiokehitykseen (de Vries & Priemus 2003: 228). Sekä kuuluisasta Lontoosta 
Pohjois-Italiaan ulottuvasta ”sinisestä banaanista” että Suomen Lapin Arktisesta käytävästä 
puhutaan kehityskäytävinä, mutta käytännössä nämä kaksi eroavat joka suhteessa 
merkittävästi toisistaan.  
Seudullisella tasolla kehityskäytävämääritelmistä voidaan fyysis-alueellisessa 
verkostokontekstissa erottaa kolme keskeistä ominaisuutta: 
1) Käytävällä tavoitellaan taloudellisen kasvun ja tasapainoisen alueellisen 
kehityksen yhdistämistä 
Kehityskäytävillä pyritään edistämään samanaikaisesti taloudellista kasvua ja 
tasapainoista aluekehitystä suuntaamalla kehitystä vyöhykemäisesti keskusten välille 
tai keskusten lähialueille. Tavoitteena on estää vyöhykkeen keskusten ja syrjäalueiden 
kehityksen jyrkkä eriytyminen (Jauhiainen ym. 2007: 6).  
2) Käytävä ylittää hallinnollisia rajoja tavoitteena luoda rajat ylittävää yhteistyötä 
Tyypillisesti kehityskäytävät ulottuvat seudullisella tasolla melko laajalle 




maakuntien rajoja (Moilanen 2012: 85). Samalla käytävät kattavat vain osittain ne 
hallinnolliset alueet, joille ne sijoittuvat. Tavoitteena on saattaa julkisen ja yksityisen 
sektorin toimijoita yhteistyöhön yhteisten päämäärien saavuttamiseksi. 
3) Käytävän rungon muodostaa vahva liikenneinfrastruktuuri 
Fyysis-alueellisen vyöhykkeen runkona toimii suuri tie, rautatie tai vesiväylä, johon 
toiminta eri tavoin kiinnittyy ja joka fyysisesti yhdistää käytävään kuuluvia toimijoita 
(Jauhiainen ym. 2007: 17). Liikenneinfrastruktuuri on käytävän materiaalisen liikkeen 
ja vaihdannan perusta.  
Seututason kehityskäytävät voidaan jakaa karkeasti kahteen luokkaan sen perusteella, mihin 
käytäväyhteistyöllä pyritään. Kehittämisen kohteena oleva alue voidaan mieltää 
institutionaalisena rakenteena, jonka puitteissa pyritään luomaan rajat ylittävää yhteistyötä 
(Granqvist 2014). Tällöin käytävän toiminta perustuu toiminnallisperustaiseen yhteistyöhön, 
yhteydenpitoon, lobbaukseen sekä visiointiin. Esimerkkejä ensisijaisesti institutionaalisista 
kehityskäytävistä ovat kansainväliset, useiden maiden alueelle ulottuvat käytävät, kuten EU:n 
Interreg II -ohjelman vyöhykkeet. Toisaalta myös syrjäalueiden kehityskäytävien toiminta 
perustuu usein aineettomaan yhteistyöhön yhdistävän infrastruktuurin ollessa heikko 
(Jauhiainen ym. 2007). Tällaisia käytäviä ovat Suomessa esimerkiksi Pohjois-Lapin Jäämeren 
käytävä sekä Oulun ja Kajaanin välinen OuKa-vyöhyke. 
Toisaalta kehityskäytävä voidaan mieltää seudulliseen dynamiikkaan vaikuttavana fyysisenä 
alueellisena kokonaisuutena, johon institutionaalinen rakenne liittyy (Granqvist 2014). 
Esimerkiksi HHT-vyöhykkeen tai Hollannin Randstadtin tapauksissa toiminta perustuu 
yhteistyön lisäksi vahvaan yhdistävään infrastruktuuriin. Tällöin keskiössä on fyysis-
toiminnallinen verkosto, jossa tärkeää on yhteisiin kehityshaasteisiin pureutuminen sekä 
keskeisten toimijoiden välisen taloudellisen kehityksen ja yhteistyön voimistaminen 
vyöhykkeen yhdistämällä alueella (Moilanen 2012: 21). Aineelliset ja aineettomat 
materiavirrat vyöhykkeen sisällä mahdollistavan infrastruktuurin ohella tärkeää on 
maantieteellinen läheisyys. Vyöhykkeen toiminta perustuu sekä fyysisille yhteyksille että 
yhteisille kehityspäämäärille, ja tähtää vyöhykkeen varren eri alueiden erityisominaisuuksista 
kumpuavan kehityspotentiaalin hyödyntämiseen.  
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Priemus ja Zonneveld (2003: 173) jakavat fyysis-toiminnalliseen verkostoon perustuvat 
käytävät edelleen kolmeen luokkaan riippuen siitä, mitä liikenneyhteyden parantamisella 
tavoitellaan: 
1) infrastruktuuriakselilla kehittämisen motiivina on liikenneakselin saavutettavuutta 
parantava rooli; 
2) taloudellisen kehityksen akselilla liikennekäytävän oletetaan vaikuttavan sitä 
ympäröivien alueiden taloudelliseen kehitykseen ja; 
3) urbanisaatioakselilla korostuu sen merkitys kaupunkirakenteen ja julkisen liikenteen 
suuntaamisessa.  
Kehittämisen motiivista riippumatta oletus on, että liikenneyhteyksien kehittäminen vaikuttaa 
alueelliseen rakenteeseen ja kehitykseen saavutettavuuden paranemisen ja toimintojen 
keskittymisen kautta. Saavutettavuutta parantavat liikenneinvestoinnit voivat lisääntyvän 
pendelöinnin ja muuttoliikkeen kautta laajentaa toiminnallista työssäkäyntialuetta ja siten 
parantaa yritysten toimintaedellytyksiä liikenneyhteyksien varrella sekä myös reuna-alueilla, 
jotka liittyvät vahvemmin kehityskäytävän kattavaan työmarkkina-alueeseen (Granqvist 
2014). 
Liikenneyhteyksiin kiinnittyvä institutionaalinen rakenne syntyy alueiden välisestä 
yhteistyöstä, jonka motiivina toimivat liikenneyhteyksien kehittämisen oletetut vaikutukset 
aluetaloudelle ja -rakenteelle. Jauhiainen (2011) on jakanut tämän yhteistyön kolmeen 
tyyppiin sen mukaan, mitä yhteistyöllä tavoitellaan: 
1) kehittämiskäytävällä pyritään tehokkaan logistiikan ja liikenteen edellytysten 
parantamiseen muutoin passiivisella infrastruktuuriakselilla; 
2) kehittämisverkostossa yhteistyöllä, yhteydenpidolla, lobbauksella sekä visioinnilla 
eri etäisyyksillä sijaitsevien kaupunkien välillä tähdätään määrättyjen toimintojen 
kehittämiseen ja kilpailukykyisen kokonaisuuden luomiseen; 
3) kehittämisvyöhykkeellä yhteistyöllä pyritään vyöhykkeen yhteisten ongelmien 
ratkaisemiseen, kasvun ohjaamiseen ja aluerakenteen kestävään kehittämiseen 
kaupunkiseutuja yhdistävään liikenneinfrastruktuuriin tukeutuen. 
Eri käytävä- ja yhteistyömuotojen välistä vuorovaikutusta on hahmoteltu kuvassa 1. 
Kehittämiskäytävällä liikenteen kehittämiseen tähtäävän yhteistyön taustalla on oletus hyvän 




kehitykseen. Oletus liikennekäytävän taloudellisista vaikutuksista on perustana myös 
kehittämisverkoston yhteistyössä, mutta sen lisäksi liikennekäytävällä on rooli myös 
urbanisaation suuntaajana.  Kehittämisverkostossa toimijat olettavat yhteistyön tuovan 
vaikutusvaltaa ja näkyvyyttä sekä häivyttävän toimijoiden puutteita toisiaan täydentävien 
ominaisuuksien hyödyntämisen kautta (Meijers & Romein 2003). Kolmas yhteistyön tyyppi, 
kehittämisvyöhyke, liittyy hajautuvan kasvun hallintaan hyödyntämällä infrastruktuuria 
urbanisaation suuntaajana. Kasvun ohjaamisen vyöhykemäisesti keskusten välille tai 
keskusten lähialueille infrastruktuuriakselien yhteyteen katsotaan eheyttävän 
yhdyskuntarakennetta, kun paine käytävien välisten viheralueiden ja maaseudun 
rakentamiseen vähenee.  
 
Kuva 1: Eri käytävä- ja yhteistyömuotojen välinen vuorovaikutus (Granqvist 2014, muokattu).    
Kotimaisessa kehityskäytäviä käsittelevässä kirjallisuudessa termistö ei ole vakiintunut, ja 
kehityskäytävän lisäksi esimerkiksi termejä kehittämiskäytävä tai kehitysvyöhyke käytetään 
kuvaamaan samaa seututason vyöhykeperustaista kehittämismallia. Tässä tutkielmassa 
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yleisterminä käytetään kehityskäytävää, eikä se viittaa Jauhiaisen määrittelemään 
kehittämiskäytävään.   
3  Käytäväkehittäminen muuttuvassa aluerakenteessa 
Kansainvälisessä kaupunkisuunnittelua koskevassa keskustelussa on vuosituhannen vaihteen 
jälkeen vakiintunut käsitys, jonka mukaan on siirrytty uuteen kaupunkikehityksen vaiheeseen. 
Tälle uudelle kehitykselle on ominaista monikeskuksisen rakenteen muodostuminen ja entisen 
monosentrisen rakenteen mureneminen (Ylä-Anttila 2010). Monikeskuksisesta kehityksestä ei 
puhuta vain kaupunkiseutujen sisäisessä tarkastelussa, vaan verkostoitumisen ja 
monikeskuksisen rakenteen nähdään kehittyvän kaikilla aluetasoilla yksittäisistä kaupungeista 
kokonaisiin maanosiin asti. Euroopan unionin alueellisissa strategioissa verkostoitumiseen ja 
monikeskuksisuuteen nojaavat, koko unionin laajuiset rakennekuvaukset ovat nousseet 
keskeiseen osaan (esim. Waterhout 2002, Faludi ym. 2000).  
Tässä kappaleessa käyn ensin läpi, mitä verkostoituminen ja monikeskuksisuus tarkoittavat 
käsitteinä aluekehittämisen kontekstissa. Tämän jälkeen selostan lyhyesti, miten nämä kaksi 
termiä esiintyvät Euroopan unionin aluekehittämistä koskevissa strategioissa. Kirjallisuudessa 
etenkin vuonna 1999 julkaistun Euroopan aluekehityssuunnitelman (European Spatial 
Development Perspective, ESDP), sekä vuonna 2007 julkaistun Euroopan unionin alueellisen 
agendan (European Territorial Agenda) nähdään merkittävästi vaikuttaneen verkostoitumisen 
ja monikeskuksisuuden nousuun kansainvälisen aluekehityskeskustelun keskiöön Euroopan 
tasolla (esim. Waterhout 2002, Moilanen 2012). 
3.1 Kaupunkiseutujen verkostoituminen ja monikeskuksisuus 
Verkostosta on muodostunut metafora, jota käytetään lukuisten ilmiöiden kuvaamiseen eri 
tieteenaloilla, ja josta esiintyy monenlaisia ja toisistaan hyvin poikkeaviakin määritelmiä. 
Castellsin (2000) mukaan yhteiskunnan tärkeimmät toiminnot järjestäytyvät yhä enemmän 
verkostomaisesti, ja yhteiskunta rakentuu erilaisista virroista, joita ovat esimerkiksi pääoma-, 
informaatio-, teknologia- ja vuorovaikutusvirrat. Verkostot ovat avoimia rakenteita, jotka 
voivat laajentua rajattomasti ja kerätä uusia noodeja sillä ehdolla, että noodit pystyvät 
kommunikoimaan keskenään. Verkostoihin perustuva sosiaalinen rakenne on dynaaminen, 
avoin ja innovaatioita herkästi omaksuva (Castells 2000: 501). Verkostot ovat sopivia 
instrumentteja kapitalistiselle taloudelle, joka perustuu innovaatioihin, globalisaatioon ja 




niiden ajatellaan luovan ”kriittistä massaa” edistämällä toisiaan lähellä sijaitsevien 
kaupunkien yhteistyötä ja muodostavan näistä kaupungeista toiminnallisen kokonaisuuden 
(Waterhout ym. 2005: 167). 
Yksi tapa hahmottaa verkostoja on jakaa ne fyysisiin, taloudellisiin ja sosiaalisiin verkostoihin 
(Kostiainen ym. 2009, kuva 2). Fyysisiin verkostoihin kuuluvat asumisen, palvelujen ja 
liikenne- sekä kommunikaatioinfrastruktuurin muodostamat rakenteet. Taloudellisen 
tuotannon ja taloudellisten organisaatioiden muodostamat rakenteet muodostavat taloudelliset 
verkostot. Sosiaaliset verkostot syntyvät yksilöiden välillä. Jauhiainen ym. (2007: 16, kuva 2) 
puolestaan jakaa verkostot aluerakenteeseen tukeutuvaan fyysis-alueellisen verkostoon sekä 
sisällön kautta jäsentyvään hallinnolliseen verkostoon. Fyysis-alueelliset verkostot käsittävät 
tavaroiden, informaation ja esimerkiksi rahavirtojen vuorovaikutteisen liikkeen usean 
kaupungin välillä. Verkostoitumisen mahdollistaa toimijoita yhdistävä fyysinen 
infrastruktuuri. Keskeistä on verkoston sisällä tapahtuva materiavirran määrä ja suunta. 
Jauhiainen ym. (2007: 16) jakaa fyysis-alueelliset verkostot edelleen kahteen luokkaan: 
aineellisiin ja aineettomiin. Aineelliset verkostot koostuvat fyysisistä rakenteista, joiden 
toimintaa määrittävät rakenteiden materiaalinen kapasiteetti, linkit, solmukohdat ja 
alueellinen muoto. Myös palveluvarustus luetaan aineellisten verkkojen ominaisuudeksi. 
Aineettomissa verkostoissa vaihdetaan informaatiota sähköisessä muodossa, mikä ei vaadi 
materiaalista liikettä verkostoon kuuluvien toimijoiden välillä.  
 
 Kuva 2: Verkostojaottelut Kostiaisen ja Jauhiaisen mukaan. 
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Jauhiainen ym. (2007: 16) nostaa esiin Helsingistä Hämeenlinnan kautta Tampereelle 
kulkevan HHT-vyöhykkeen, joka on toinen tämän tutkimuksen kehityskäytäväesimerkeistä, 
esimerkkinä vyöhykkeisestä kaupunkiseutujen ketjusta jota voidaan tarkastella fyysis-
alueellisen verkoston näkökulman kautta. Vyöhykkeen liikenneinfrastruktuurin rungon 
muodostavat valtatie 3 ja päärata. Muita vyöhykkeeseen kuuluvia fyysis-alueellisia 
elementtejä ovat energiainfrastruktuuri, yhdyskuntatekniikka sekä taajamaketju vyöhykkeen 
varrella. Myös toinen tutkimuksen käytäväesimerkeistä, Tukholman ja Uppsalan välinen 
vyöhyke, jonka liikenteellisenä runkona ovat E4-moottoritie sekä rautatie, on luonteeltaan 
HHT-vyöhykkeen kaltainen ja omaa fyysis-alueellisen verkoston piirteitä. 
Hallinnolliset verkostot muodostuvat verkoston sisällä toimivista organisaatioista ja niihin 
kuuluvien toimijoiden vuorovaikutuksesta. Ihmisten ja instituutioiden kesken tapahtuu 
yhteistyötä, jonka tavoitteena on tuottaa hyötyä molemmille osapuolille. Jauhiainen ym. 
(2007: 16) jakaa hallinnolliset verkostot mahdollistaviin ja strategisiin. Mahdollistavien 
hallinnollisten verkostojen yhteistyöstä saatavista hyödyistä tai käytettävistä resursseista ei 
ole tarkkaa suunnitelmaa, vaan mahdolliset hyödyt ja haitat ilmenevät yhteistyön edetessä. 
Strategiset hallinnolliset verkot sen sijaan perustuvat pitkäaikaiseen ja järjestelmälliseen 
kehittämiseen ennalta määriteltyjen tavoitteiden saavuttamiseksi. Myös hallinnollisilla 
verkostoilla on alueellinen ulottuvuus, sillä niille keskeinen oppiminen ja tiedonvaihto 
tapahtuu yksilöiden ja instituutioiden yhteistoiminnassa, joka on kytköksissä aina tiettyyn 
alueeseen (Jauhiainen ym. 2007: 17). 
Verkostoajattelu käynnistyi Suomessa 1990-luvun alkupuolella. Ylä-Anttilan (2010: 76) 
mukaan verkostoajattelun ensimmäisiä esittäjiä oli Harri Andersson, joka tulkitsi siirtymisen 
teollisesta jälkiteolliseen ja tietointensiiviseen yhteiskuntaan merkitsevän ”rakenteellista 
uusiutumista, joka aluekehitykseen liittyen koski yritysten sijaintikäyttäytymistä, alueellisen 
työnjaon muotoja, kaupunkien ja kaupunkiseutujen erilaisia toimintoja, kaupungin rakennetun 
ympäristön muotoa ja infrastruktuuria sekä kaupunkiseutujen ydinalueiden ja periferia-
alueiden uudelleenjärjestyviä suhteita” (Ylä-Anttila 2010: 76, sit. Andersson 1994).   
Andersson esitti, että aluejärjestelmiä tulisi tarkastella hierarkisten järjestelmien sijaan 
verkosto- ja vyöhykejärjestelminä. Verkostoajattelu ei kuitenkaan toiminut samanlaisena 
sijainnillisen suunnittelun apuna käytettävänä kuvausjärjestelmänä kuin keskuspaikka-
ajattelu, vaan enemmän tulkinta- ja toimintamallina taloudelliselle, hallinnolliselle ja 




kattavuuden seuraamisen sijaan verkostoajattelun myötä kaupunkien kehitysedellytysten 
laadinnassa painotettiin kaupunkiseutujen vahvuutta, monipuolisuutta ja toiminnallista 
erikoistumista. Ylä-Anttilan (2010: 77) mukaan suunnitteludiskurssin painopiste on Suomessa 
ollut toiminnallistaloudellisessa ja organisatorisessa verkostojen kehittämisessä, ja fyysis-
alueellinen näkökulma on jäänyt vähemmälle huomiolle. Verkostoajattelu on kansainvälisen 
kaupunkisuunnittelun kentässä integroitu suunnitteluun metaforan tasolla tutkimuksissa ja 
visioissa, mutta suunnittelun reagointi verkostoajatteluun on vielä vähäistä. 
Monikeskuksisuus alueellisen kehittämisen kontekstissa liittyy tiiviisti 
verkostoitumiskehitykseen, eikä alueellista kehittämistä koskevassa kirjallisuudessa toinen 
käsite yleensä esiinny ilman toista. Mainintoja monikeskuksisuudesta on jo 1900-luvun alusta, 
mutta sen käsitteellistäminen interurbaanilla tasolla on edelleen varhaisessa kehitysvaiheessa 
(Davoudi 2003). Dührin ym. (2010: 197) mukaan monikeskuksisuus normatiivisena 
alueellisen kehittämisen konseptina, joka liittyy taloudellisten ja sosiaalisten erojen 
tasoittamiseen, esiintyi ensimmäisen kerran 1980-luvun lopussa samaan aikaan, kun perusta 
eurooppalaisen yhteiskunnan mallille oli muotoutumassa. Tämä malli perustui tasapainon 
periaatteelle markkinoiden, valtion ja yhteiskunnan intressien välillä, jotta taloudellinen kasvu 
ei sulkisi pois sosiaalista koheesiota.    
Kaupungeissa monikeskuksisuus on tulos yleisestä toisen maailmansodan jälkeisestä 
kehityksestä, jossa kaupungit muuttuvat yksikeskustaisista monikeskuksisiksi. Euroopassa 
tämä kehitys on ollut nähtävissä 1960-luvulta lähtien, kun funktionaalisen kokonaisuuden 
muodostaneet keskuskaupungit ja niiden vaikutusalueet ovat saaneet verkostomaisia piirteitä, 
kuten useita keskuksia asumiselle, työpaikoille ja palveluille. Hajakeskittämisen myötä 
asuminen, teollisuus, IT-ala, vähittäismyynti, tukkukauppa, varastointi ja vapaa-ajan palvelut 
ovat levittäytyneet uusiin esikaupunkikeskuksiin tai liikenteellisesti edullisiin sijainteihin. 
Keskustan ja esikaupungin välinen raja on hämärtynyt (Meijers & Romein 2003: 173). 
Monikeskuksisuuskehitys ei rajoitu vain kaupunkiseutujen sisäisiin muutoksiin, vaan 
esimerkiksi Meijers ja Romein (2003: 174) katsovat kaupunkiseuduilla tapahtuneen 
alueellisen uudelleenjärjestäytymisen johtaneen siihen, että usean kaupungin muodostamat 
kaupunkiseudut, joissa kaupungit ovat pendelöintimatkan päässä toisistaan ja hyvän 
liikenneverkon yhdistämät, ovat kehittyneet suuremmiksi ja hajaantuneemmiksi seudullisiksi 
urbaaneiksi systeemeiksi. Entiset hierarkiset rakenteet keskuskaupunkien ja niiden 
vaikutusalueiden kesken ovat korvautuneet horisontaalisilla virtojen ja yhteyksien rakenteilla, 
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eivätkä kaupunkiseudut enää ole itsenäisiä ja toisistaan erillisiä. Esimerkkeinä tällaisista 
seudullisista urbaaneista systeemeistä Meijers ja Romein (2003: 174) mainitsevat Hollannin 
Randstadin kaupunkiketjun, Rhein-Ruhrin alueen Saksassa sekä ”flaamilaisen timantin” 
Belgiassa, jota rajaavat Brysselin, Ghentin, Antwerpenin ja Leuvenin kaupungit.   
Moilanen (2012: 36) erottaa kolme näkökulmaa monikeskuksisuus-käsitteeseen, jotka liittyvät 
toisaalta yhdyskuntarakenteen ja taloudellisen toiminnan organisointiin ja toisaalta 
maankäytön ohjaamiseen liittyviin poliittisiin diskursseihin. Ensimmäinen, rakenteellinen 
näkökulma liittyy alueellisen rakenteen ohjaamiseen intra- ja interregionaalisella tasolla. 
Toinen, toiminnallinen näkökulma painottaa alueiden ja niiden toimijoiden välistä 
kanssakäymistä, niiden erikoistumista ja työnjakoa sekä esimerkiksi maaseudun ja 
kaupunkien vuorovaikutusta. Kolmas näkökulma tarkastelee poliittisia toimia alueellisen 
rakenteen taustalla. Työnjako, vuorovaikutus ja vastavuoroisuus ovat tärkeitä periaatteita 
monikeskuksisuuskehitystä perusteltaessa. Resursseista kilpailemisen sijaan keskitytään 
kaupunkien ja seutujen lisääntyvään yhteistyöhön ja erikoistumiseen, jolloin tietyn alueen 
vahvuudet ovat tästä näkökulmasta myös verkoston muiden alueiden vahvuuksia. 
Monikeskuksisuudessa on pitkälti kyse kyvystä luoda työnjakoa kaupunkien ja alueiden 
välillä (Waterhout 2002: 3, Moilanen 2012: 39).  
3.2 Verkostoituminen ja monikeskuksisuus EU:n aluekehittämisen 
strategioissa 
Kaupunkiseutujen verkostoitumista ja monikeskuksisuuskehitystä on syytä tarkastella 
Euroopan unionin aluekehittämisen kontekstissa, sillä verkostoituminen ja monikeskuksisuus 
ovat olleet keskeisessä osassa EU:n aluekehittämisstrategioissa, joissa etsitään keinoja edistää 
taloudellista kilpailukykyä, sosiaalista koheesiota sekä kestävää kehitystä (esim. Dühr ym. 
2010). EU:n aluekehittämisen strategiat ovat vaikuttaneet jäsenvaltioiden, mukaan lukien 
Suomen, aluekehittämiskeskusteluun (esim. Eskelinen & Fritsch 2009) 
EU:n ESPON-tutkimusohjelmassa on tutkittu Euroopan monikeskuksisuutta analysoimalla 
toiminnallisia kaupunkiseutuja maatasolla kolmen kriteerin kautta, joita ovat 
kaupunkiseutujen kokojakauma, kaupunkiseutujen alueellinen jakauma maiden sisällä, sekä 
niiden keskinäinen saavutettavuus (ESPON 2005: 5). Tutkimuksessa monikeskuksisen 
aluerakenteen tunnusmerkkeinä pidettiin kaupunkiseutujen tasaista kokojakaumaa, niiden 
tasaista alueellista jakautumista, sekä kaikenkokoisten kaupunkiseutujen hyvää keskinäistä 




suurempi kaupunkiseutu, epätasainen kaupunkiseutujen alueellinen keskittyminen, sekä 
pienten kaupunkiseutujen huono saavutettavuus suuriin verrattuna. Näiden kriteerien 
perusteella Suomen todetaan kuuluvan Euroopan monosentrisimpiin maihin yhdessä Norjan, 
Espanjan, Unkarin, Portugalin ja Ruotsin kanssa (ESPON 2005: 5).  
Sosiaalinen koheesio (usein puhutaan pelkästään koheesiosta) on verkostoitumisen ja 
monikeskuksisuuden tavoin EU:n aluekehittämisen dokumenteissa paljon käytetty, mutta 
epäselvästi määritelty käsite. Joidenkin tutkijoiden mielestä se merkitsee jonkin ryhmän 
sisäistä solidaarisuutta ja luottamusta, toiset ovat venyttäneet käsitettä ja sisällyttäneet siihen 
huomioita inkluusiosta, sosiaalisesta pääomasta ja köyhyydestä (Chan ym. 2006: 274). EU:n 
aluekehittämisstrategioissa sosiaalisella koheesiolla tarkoitetaan tasapainoista kehitystä koko 
unionin alueella. Koheesio on oikeudenmukaista ja tasa-arvoista tulojen ja työpaikkojen 
alueellista jakautumista (Moilanen 2012: 28). Taloudellinen kilpailukyky ja sosiaalinen 
koheesio ovat molemmat keskeisiä tavoitteita EU:n aluestrategiassa, vaikka niiden 
samanaikainen tavoittelu usein nähdään mahdottomana ja ristiriitaisena (esim. Dühr ym. 
2010: 63). 
Näistä EU:n aluekehittämisstrategioista etenkin ESDP ja Euroopan unionin alueellinen 
agenda nostavat monikeskuksisuuden ja verkostoitumisen näkyvästi esille. ESDP:ssä 
monikeskuksisuuden käsite esiteltiin tasapainoisen aluekehityksen vertauskuvana, ja tämä on 
nähty siirtymisenä pois perinteisestä ydin-periferia -mallista, jossa ytimen muodosti Euroopan 
”viisikulmio” eli suunnilleen Lontoon, Hampurin, Münchenin, Milanon ja Pariisin sisään 
jäävä alue (Waterhout 2002: 11). Euroopan nähtiin olevan epäedullisessa asemassa 
Yhdysvaltoihin nähden, jossa on useita globaalisti merkittäviä talousalueita, kuten 
itärannikko, keskilänsi ja Kalifornia (Waterhout 2002: 4). Metaforatasolla ESDP:n myötä 
siirryttiin monikeskuksisuutta kuvaavaan rypälekäsitteeseen (bunch of grapes).  
EU:n sisäisen kehityksen tasapainottaminen ja huomion suuntaaminen pois Euroopan 
pääkeskuksista niiden ulkopuolisiin, vaihtelevan kokoisiin kaupunkeihin ovat tavoitteita, 
joihin monikeskuksisuus keskeisesti liitetään ESDP-dokumentissa. Perinteisesti EU:n 
aluekehittämisessä on korostettu saavutettavuuden parantamista ydinalueiden ja syrjäseutujen 
välisen fyysisen infrastruktuurin kehittämisen kautta, mutta ESDP:ssä huomio on siirtynyt 
enemmän tasapainoisen kehityksen suuntaan, johon pyritään verkostoitumisella ja vaihtelevan 
kokoisten kaupunki- ja maaseutualueiden yhteistyöllä ja taloudellisen integraation 
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vyöhykkeillä (Moilanen 2012: 38). Dokumentissa ei kuitenkaan mainita, missä nämä 
vyöhykkeet voisivat sijaita.  
Vuonna 2007 EU:n jäsenmaiden aluekehittämisestä vastaavat ministerit hyväksyivät 
Euroopan unionin alueellinen agenda -nimellä tunnetun dokumentin, jossa ilmaistiin tarve 
alueellisen koheesion vahvistamiseen EU:n alueella (Euroopan unionin… 2007). Moilanen 
(2012: 33) näkee Alueellisen agendan jatkona ESDP:lle, sillä se rakentuu ESDP:n 
päätavoitteille. Koheesion, verkostoitumisen ja monikeskuksisuuden lisäksi molemmat 
dokumentit painottavat alhaalta ylös suuntautuvaa kehitystä ja yhteistyötä. 
Monikeskuksisuus-käsitteen käyttöön EU:n strategioissa on suhtauduttu kriittisesti. Termiä 
katsotaan käytettävän kompromissina, joka mahdollistaa ristiriitaisen kilpailukyvyn ja 
koheesion samanaikaisen edistämisen (Dühr ym. 2010). Tämän vuoksi käsitettä on kritisoitu 
epämääräiseksi (esim. Waterhout 2002: 11). Monikeskuksisuus tarkoittaa eri asioita eri 
ihmisille, eikä sille ole selkeää määritelmää laajasta käytöstä huolimatta (Davoudi 2003: 979). 
Davoudi (1999: 368) näkee myös käsitteen kaksijakoisessa luonteessa ongelman. 
Monikeskuksista aluekehitystä käytetään sekä tavoitteena (mihin pyritään) että työkaluna 
(miten pyritään). Monikeskuksisuus ja yhdistävät käytävät (corridors of connectivity) on 
myös nähty vain uudenlaisena tapana järjestää alueet voittajiin ja häviäjiin sen sijaan, että 
kehitysedellytyksiä tasattaisiin (Moilanen 2012: 91). Tämä näkemys on päinvastainen sille 
koheesion tavoitteelle, jota EU monikeskuksisuudella ajaa. 
Merkittävä ongelma on, että monikeskuksisuus tarkoittaa eri asioita eri aluetasoilla. Euroopan 
tasolla monikeskuksisen verkon noodeina nähdään usein kunkin jäsenvaltion suurimmat 
kaupunkiseudut. Jäsenvaltion tasolla tällainen näkemys tukee monosentrisyyttä eli 
vastakohtaista kehitystä monikeskuksisuudelle. Kaupunkiseutujen sisällä 
monikeskuksisuudella taas tarkoitetaan seudun sisäisiä keskuksia (Moilanen 2012: 39). 
Paikallisella ja seudullisella tasolla, joka on tämän tutkimuksen alueellinen tarkastelutaso, 
monikeskuksisuutta käytetään alueellisen kehittämisen analyyttisenä työkaluna, kun taas 
valtakunnallisella ja EU:n tasolla se kuvaa normatiivisesti ihanteellista aluerakennetta 
(Davoudi 2003). 
Davoudin (2003: 995) mukaan vahvan teoreettisen pohjan ja empiiristen todisteiden 
puuttuessa on harhaanjohtavaa markkinoida monikeskuksista aluerakennetta ihmelääkkeenä 
taloudellisen kasvun parantamiseksi. Waterhout ym. (2005: 171) toteavat, että on olemassa 




toisiinsa käytännössä. Vain muutamissa maissa on tehty poliittinen päätös siitä, mitkä 
kaupungit lopulta kuuluvat monikeskuksisen rakenteen piiriin. Lisäksi ESDP, Alueellinen 
agenda tai muut EU:n aluekehittämiseen liittyvät dokumentit eivät tuo selvyyttä siihen, 
minkälaisilla toimilla tai käytännöillä monikeskuksinen aluerakenne Euroopan tasolla 
saavutettaisiin, tai miten monikeskuksisuus ottaa huomioon vaihtelevat maantieteelliset ja 
sosioekonomiset olosuhteet eri puolilla unionia. Erilaiset alueelliset rakenteet ja paikalliset 
olosuhteet eri maissa luovat hyvin vaihtelevat mahdollisuudet monikeskuksisuuden 
toteutettavuudelle (Moilanen 2012: 40). Waterhout (2002: 15) syyttää ESDP:tä lisäksi 
kaupunkikeskeisyydestä. Kun keskitytään kaupunkien kehitykseen, maaseutu ja esimerkiksi 
kestävä kehitys jäävät vähemmälle huomiolle. Faludi ym. (2000: 130) on kritisoinut ESDP:tä 
heikoksi, sillä vaikka sen linjaukset täytyy ottaa huomioon esimerkiksi joissain EU:n 
yhteisöaloitteissa, se ei ole laillisesti sitova dokumentti. 
Myös suomalaisissa valtakunnan tason suunnitteludokumenteissa ja kehityshankkeissa 
monikeskuksisuus esiintyy johtavana suunnittelukonseptina. Eskelisen ja Fritschin (2009: 
606) mukaan Suomen aluerakenne on kuitenkin pääkaupunkikeskeisyydestä ja suurten 
kaupunkien alueellisesta keskittymisestä johtuen selkeästi monosentrinen ja myös potentiaali 
monikeskuksisen rakenteen edistämiseksi on rajallinen verrattuna muihin Euroopan maihin. 
Monikeskuksisuus-termin yleisyys on selitettävissä suunnittelun eurooppalaistumisella, joka 
tarkoittaa Euroopan unionin suunnitteluteorian ja -konseptien omaksumista jäsenmaiden 
suunnittelukeskusteluun (Eskelinen & Fritsch 2009). 
Waterhoutin (2002: 12) mukaan epämääräiset ja monin tavoin määriteltävät käsitteet 
näyttävät kuitenkin olevan välttämättömiä eurooppalaisessa aluepolitiikassa. Tämä on 
luonnollista, kun ottaa huomioon EU:n monimutkaisen alueellisen ja institutionaalisen 
rakenteen. Eurooppalaisessa kontekstissa niin kutsutut yhdistävät konseptit (bridging 
concepts), kuten monikeskuksisuus ja verkostoituminen, luovat pohjan yhteistyölle antamalla 
epätäsmällisyytensä ansiosta tilaa monenlaisille tulkinnoille. Waterhoutin (2002) mukaan 
monikeskuksisuuden suhteen tässä tavoitteessa on onnistuttu, sillä käsite on nyt akateemisen 
keskustelun kohde ja muodostaa samalla pohjan tulevalle yhteistyölle. 
3.3 Monikeskuksisuus ja kehityskäytävät 
Kehityskäytävät on useissa tutkimuksissa yhdistetty nimenomaan monikeskuksiseen 
kehitykseen. Suomessa kehityskäytävät on liitetty aluerakenteen kehitykseen, jossa 
hierarkisesta järjestelmästä siirrytään monikeskuksiseen kaupunkiseutujen verkostoon 
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(Jauhiainen ym. 2007: 23).  Tässä uudenlaisessa rakenteessa kehityskäytävät nähdään noodien 
eli kaupunkien ja keskuksien välisinä ja niitä yhdistävinä linkkeinä, jotka edistävät 
kaupunkiseutujen vuorovaikutusta ja verkottumista. 
Toisaalta kehityskäytävät on myös yhdistetty valtakunnan tason alueelliseen kehityksen 
skenaarioon, jota Moisio ja Vasanen (2008: 28) kutsuvat metropolivaltioksi. 
Metropolivaltiokehityksessä valtion eri osia arvotettaisiin niiden kansainvälisen kilpailukyvyn 
ja kansantaloudellisen merkityksen perusteella, ja harvaan asuttujen alueiden sekä myös 
keskisuurten keskusten merkitys vähenisi. Kansainvälisen kilpailukyvyn tavoitteluun 
pyrittäisiin tehostamisen ja keskittämisen avulla. Metropolivaltio ei siten tukisi valtakunnan 
tason monikeskuksista kehitystä. Sen sijaan se saattaisi tukea vyöhykkeistä seututason 
monikeskuksisuutta Etelä-Suomessa, joka koostuisi ”metropolialueesta ja metropolialueen 
ulkopuolelle haarautuvista, toiminnallisia alueita muodostavista suurkehityskäytävistä” 
(Moisio & Vasanen 2008: 29, kuva 3). HHT-vyöhykkeellä on merkittävä osa tässä Moision ja 
Vasasen visioimassa kehityssuunnassa. 
 
Kuva 3. Metropolivaltio, jossa resurssit keskittyvät suurimpiin kaupunkeihin ja Helsingistä 




Euroopassa kehityskäytäviin perustuva kehittäminen yhdistettiin vahvasti monikeskuksiseen 
aluerakenteeseen ESDP-raportin myötä vuonna 1999. Raportissa esitettiin aluerakenteen 
kuvaamiseen sellaisia käsitteitä kuin noodit, käytävät ja vyöhykkeet, jotka ovat Davoudin 
(1999) mukaan joissain jäsenmaissa vaikuttaneet vahvasti uusien alueellisten strategioiden 
muodostamisessa. Eurocorridors-käsitettä käytettiin ESDP:ssä kuvaamaan 
käytäväkehittämisen konseptia, jolla voitaisiin yhdistää liikenteen, infrastruktuurin ja talouden 
kehittäminen (Euroopan komissio 1999: 36). Raportissa käytäväkehittämisen konsepti 
yhdistettiin kilpailukyvyn ja tasapainoisen alueellisen kehityksen tavoitteluun, jonka 
tuloksena monet kansalliset ja kansainväliset aluekehittämisestä vastuussa olevat instituutiot 
ovat omaksuneet erilaisia käytäviin perustuvia strategioita (Moilanen 2012: 24).  
Suomessa etenkin ympäristöministeriö on korostanut liikenneyhteyksiltään tehokkaiden 
kehitysvyöhykkeiden roolia monikeskuksisen rakenteen edistämisessä. Ministeriön mukaan 
vyöhykkeitä kehittämällä ”voidaan muodostaa toiminnallisesti vahvempia markkina- ja 
yhteistoiminta-alueita sekä lopulta koko maan monikeskuksisuutta tukeva vyöhykkeiden 
verkosto” (Ympäristöministeriö 2006: 22). Myös työ- ja elinkeinoministeriön (2010: 13) 
vision mukaan ”kaupunkiseudut muodostavat toimivan monikeskuksisen kaupunkiverkoston, 
joiden väliin muodostetaan erilaisia kehityskäytäviä.” Seuraavassa kappaleessa kerrotaan 
tarkemmin Euroopan unionin, eri ministeriöiden sekä maakuntien ja kuntien roolista 
kehityskäytävien suunnittelussa Suomessa.  
3.4 Kehityskäytävien suunnitteluun vaikuttavat toimijat Suomessa 
Suomessa kehityskäytäväajattelun voi katsoa käynnistyneen, kun ajatus Helsinki-
Hämeenlinna-Tampere -vyöhykkeestä muotoiltiin 1987 ilmestyneessä raporttisarjassa 
Aluerakenteen ja alueiden käytön kehittämisselvitys (Välimaa 2011: 29). Vakiintuminen 
aluerakenteelliseksi suunnitteluideaksi tapahtui Jauhiaisen ym. (2007: 17) mukaan vuonna 
1995 ympäristöministeriön Alueiden käyttö ja aluerakenne vuonna 2017 -raportin myötä, 
jossa Suomen aluerakenteen rungon esitetään muodostuvan kahdeksasta 
kaupunkivyöhykkeestä, joita raportissa kutsutaan yhdyskuntarakenteen 
yhteistoimintavyöhykkeiksi. Näiden vyöhykkeiden etuina raportissa nähtiin mahdollisuus 
toimintojen verkostoitumiselle, vyöhykkeiden taloudellisen kehityksen hajauttaminen, 
tehokkuusvaatimusten täyttäminen, sekä olemassa olevan infrastruktuurin hyödyntäminen 
(Jauhiainen ym. 2007: 17, sit. Ympäristöministeriö 1995: 44). Jo tuolloin tärkeänä nähtiin 
myös kestävän kehityksen yhdyskuntarakenneratkaisut.  
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Euroopan unioniin liittyminen vaikutti suomalaiseen aluepolitiikkaan siten, että 
ohjelmaperusteisuus ja alueellisen suunnittelun strategisuus korostuivat ja Suomessa 
omaksuttiin verkostomaiseen ja joustavaan kehittämiseen sopivia malleja (Jauhiainen & 
Niemenmaa 2006: 93). Ympäristöministeriön vuonna 1995 esittämät yhdyskuntarakenteen 
yhteistoimintavyöhykkeet korvasi toimijoiden välinen yhteistyö, jossa korostettiin 
kaupunkiseutujen välistä verkottumista, työnjakoa ja erikoistumista (Jauhiainen ym. 2007: 
17).  
Kehityskäytävien suunnitteluun ja toimintaan vaikuttavat toimijat riippuvat aluetasosta, jolla 
käytävä toimii. Kun käytävien suunnittelua tarkastellaan eri aluetasojen kautta, niiden 
skalaarinen luonne tulee näkyväksi ja toimijat sekä prosessit käytävien suunnittelun ja 
toiminnan takana on helpompi hahmottaa. Taulukossa 1 kehityskäytävien suunnitteluun 
vaikuttavia toimijoita Suomessa on hahmoteltu EU:n tasolla sekä kansallisella, seudullisella ja 
paikallisella tasolla kunkin aluetason päätoimijoiden, keskeisten strategioiden ja tavoitteiden 
kautta. 
Käytännössä kehityskäytävien suunnittelu ja kehittäminen eivät voi rajautua tietylle 
aluetasolle, vaan eri tasojen toimijoiden vuorovaikutus nähdään toimivan aluepolitiikan 
edellytyksenä. Monitasoisen aluehallinnan teoria edellyttää, että aluekehittämisen valtaa ja 
vastuuta jaetaan eri aluetasojen toimijoiden kesken ylikansallisella, kansallisella ja 
maakunnallis-paikallisella (seudullisella) tasolla (Jauhiainen ym. 2007: 21, Työ- ja 
elinkeinoministeriö 2010: 140). Suomen kansallisen ja seudullisen tason käytävähankkeet 
eivät ole myöskään irrallisia ylikansallisesta Euroopan unionin aluepolitiikasta, sillä unionin 
jäsenmaana Suomen on noudatettava tiettyjä EU:n asettamia ohjeita ja tavoitteita. Euroopan 
unionin aluepolitiikalla on ollut merkittävä vaikutus etenkin Luoteis-Euroopan ja 
Pohjoismaiden suunnittelupolitiikkaan (esim. Eskelinen & Fritsch 2009, Böhme & Waterhout 
2008: 241). Moilanen (2012: 53) kutsuu tätä suunnittelun eurooppalaistumiseksi. Seuraavaksi 
kehityskäytäviä tarkastellaan kolmen aluetason kautta, joita ovat Euroopan unioni 
(kansainvälinen taso), valtakunnallinen sekä seudullinen taso. 
Euroopan unioni 
Kehityskäytävät liittyvät Euroopan unionin aluekehittämisen strategioihin unionin 
harjoittaman monikeskuksisuutta ja verkostoitumista korostavan aluepolitiikan kautta. 
Kumppanuus eri alueellisen tason toimijoiden kesken on yksi EU:n aluepolitiikan periaatteista 




Taulukko 1. Kehityskäytävien suunnitteluun vaikuttavat toimijat Suomessa ja niiden keskeiset 




toiminnalle, aluepolitiikan tukien keskittäminen, hankkeiden sitominen monivuotiseksi 
aluekehitysohjelmaksi sekä EU:n tukien täydentävyys muiden tukien lisäksi. EU:n 
päättyneellä ohjelmakaudella 2007–2013 kumppanuuden periaatetta eri tason toimijoiden 
kesken vahvistettiin valtiosta riippumattomien järjestöjen suuntaan, mikä vaikuttaa 
kehittämiskäytäviin. Jauhiaisen ym. (2007: 21) mukaan niiden suunnittelussa on otettava 
huomioon vyöhykkeellä vaikuttavat järjestöt ja muut keskeiset toimijat kuten yritykset. 
Aluepolitiikan vastuuta hajautetaan EU:n jäsenvaltioihin ja niiden paikallisviranomaisille, 
mikä luo mahdollisuuden vahvistaa kehityskäytävähankkeiden asemaa. 
Kuten aiemmin todettiin, EU:n jäsenmaiden on noudatettava tiettyjä unionin asettamia 
suuntaviivoja, ja näiden toimintaperiaatteiden voi olettaa vaikuttavan suunnittelukäytäntöihin 
kansallisella ja alemmilla aluetasoilla jäsenmaissa. Euroopan aluekehityssuunnitelma (ESDP) 
vaikuttaa oletettavasti kehityskäytävien käytännön toimeenpanoon, samoin viimeisin 
Euroopan kasvua ja työllisyyttä käsittelevä Eurooppa 2020 -strategia, jossa puhutaan 
paikkalähtöisestä kehitysnäkökulmasta (Moilanen 2012: 53). Lisäksi unionin 
rakennerahastoilla on tärkeä rooli kehityskäytävähankkeiden rahoittamisessa. EU:lla ei ole 
kuitenkaan pelkästään saneleva rooli toimintaperiaatteiden muodostamisessa, vaan kansalliset 
alueellisen kehittämisen tavoitteet muokkaavat myös jäsenvaltioihin vaikuttavien unionin 
ohjelmien sisältöä. Suomen aluekehittämisstrategia 2020 -raportissa todetaan 
aluekehittämisstrategian antavan unionin tulevalle koheesiopolitiikan valmistelulle kansalliset 
lähtökohdat, jotka sovitetaan yhteen EU-tasoisten päätösten kanssa (Työ- ja 
elinkeinoministeriö 2010: 30).  
Kansallinen taso 
Ympäristöministeriöllä, työ- ja elinkeinoministeriöllä, sekä liikenne- ja viestintäministeriöllä 
on Suomessa tärkeä rooli kehityskäytävästrategian mahdollistajana. Alueellisen rakenteen 
kehityskuvan määrittelee ympäristöministeriö, joka vastaa ympäristönsuojelusta sekä 
valtakunnan tason maankäytön suunnittelusta laatimalla maankäyttö- ja rakennuslaissa 
määritellyt valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet (Ympäristöministeriö 2013). Työ- ja 
elinkeinoministeriö puolestaan vastaa valtakunnallisten alueiden kehittämistä koskevien 
tavoitteiden valmistelusta, ja lisäksi maakuntaohjelmien ja muiden alueiden kehittämislain 
mukaisten ohjelmien valmistelun ja toimeenpanon yhteensovittamisesta, seurannasta ja 
arvioinnista yhteistyössä maakuntien liittojen kanssa (Työ- ja elinkeinoministeriö 2012). 
Hallituskaudella 2011–2015 valtakunnan tason aluepolitiikalla pyritään vahvistamaan 




kestävä aluerakenne (Työ- ja elinkeinoministeriö 2012b). Myös muut ministeriöt laativat 
omia alueellisia kehittämisstrategioitaan, joita yhdistetään alueellisiin ohjelmiin. 
Infrastruktuurin kehittämisessä tärkein rooli on liikenne- ja viestintäministeriöllä. Kansallisen 
aluerakenteen kehityksen suhteen ympäristöministeriö toimii suunnannäyttäjänä, kun taas 
aktiivisempi rooli kehitystavoitteiden käytännön toteuttamisessa on työ- ja 
elinkeinoministeriöllä, joka luo, ylläpitää ja rahoittaa käytäväperustaisen kehittämisen 
mahdollistavia ohjelmia. 
Merkittävimmät dokumentit, joissa kehityskäytävät mainitaan keinona valtakunnan tason 
aluerakenteen kehittämiseen, ovat Suomen aluerakenteen ja alueidenkäytön kehityskuva 
vuodelta 2006 (Ympäristöministeriö 2006), sekä Suomen aluekehittämisstrategia 2020 (Työ- 
ja elinkeinoministeriö 2010). Ensiksi mainitussa on esitetty ympäristöministeriön pitkän 
tähtäimen näkemykset aluerakenteen ja maankäytön kehittämisestä Suomessa, ja sen 
laatimiseen osallistui ympäristöministeriön lisäksi asiantuntijoita useista muista ministeriöistä, 
yliopistoista sekä maakuntien liitoista. Dokumentti ei ole laillisesti sitova, mutta sillä on 
merkitystä yhteisen kielen luomisessa alueellisen kehittämisen parissa toimiville tahoille. 
Moilasen (2012: 73) mukaan Suomen aluerakenteen ja alueidenkäytön kehityskuva on 
vaikuttanut julkaisunsa jälkeen aloittaneen hallituksen ohjelmaan ja myös muihin tärkeisiin 
kansallisiin strategioihin kuten valtakunnallisiin maankäyttötavoitteisiin. Raportin 
visionäärinen luonne mahdollisti monikeskuksisen aluerakenteen hahmottelun läheisessä 
yhteistyössä liikenne- ja viestintäministeriön kanssa, joka ei yleensä voi esittää tavoitteitaan 
kartalla niiden poliittisesti mahdollisesti kiistanalaisten alueellisten vaikutusten vuoksi. 
(Moilanen 2012: 74).    
Monikeskuksiseen aluerakenteeseen tukeutuen raportissa painotetaan verkostoitumista, joka 
perustuu paikallisille vahvuuksille ja tehokkaalle olemassa olevan infrastruktuurin 
hyödyntämiselle. Eri alueille ja keskuksille ominainen tietotaito tulisi hyödyntää 
kaupunkiverkostojen kautta, jolloin hyvinvointi leviäisi keskuksista myös niitä ympäröiville 
vaikutusalueille. Seudullisella tasolla tämä korostaa yhtenäisen yhdyskuntarakenteen, 
kehityskäytävien ja liikenneyhteyksien kehittämisen tärkeyttä (Ympäristöministeriö 2006: 
22). Raportissa monikeskuksisuus esitetään siis kunnianhimoisesti keinona voittaa matalan 
väentiheyden ja pitkien etäisyyksien luomat ongelmat esimerkiksi palveluiden järjestämisessä, 
mutta monikeskuksisuuden käsite on ESDP:n tavoin väljästi määritelty eikä sitä ole selvästi 
yhdistetty fyysiseen aluerakenteen kehittämiseen. Tämä epämääräisyys on Moilasen (2012: 
76) mukaan ongelma, sillä Suomessa ei ole yleisesti tunnistettua monikeskuksista verkostoa, 
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joka ohjaisi eri sektoreita alueellisessa kehittämisessä. Näin ollen monikeskuksisuuden visio 
tulisi jatkossa määritellä selvemmin ja konkretisoida. 
Suomen aluekehittämisstrategia 2020 laadittiin palvelemaan pitkän aikavälin 
aluekehittämisen strategiana, ja sillä myös varauduttiin vuoden 2013 jälkeiseen EU:n 
rakennerahastokauteen (Työ- ja elinkeinoministeriö 2010: 3). Dokumentissa Suomen 
kilpailukyvyn nähdään perustuvan paikkaperusteisten resurssien laaja-alaiseen käyttöön, ja 
alueiden menestyksen kannalta tärkeänä nähdään erikoistuminen, vahva ydinosaamisalue, 
vahva yhteistyöverkosto avaintoimijoiden välillä sekä kyky verkostua kansallisesti ja 
kansainvälisesti (Työ- ja elinkeinoministeriö 2010: 24). Strategia sopii siten tavoitteidensa 
puolesta yhteen kehityskäytäväajattelun kanssa. Lisäksi dokumentissa alleviivataan 
kansallisen tason aluerakenteen tasapainoisuutta, joka katsotaan saavutettavan vahvalla 
paikallishallinnolla ja entistä joustavammalla monitasoisella hallinnolla. Innovaatiot ja 
räätälöidyt alueelliset kehittämisstrategiat perustuvat alueiden omaan aloitteellisuuteen ja 
paikkasidonnaisiin tarpeisiin, ja yritykset ovat entistä aktiivisemmin mukana 
yhteistyöverkostoissa. Eri alueilla on eri roolit kaupunkiseutujen verkostossa, ja tärkeää on, 
että nämä roolit tunnistetaan ja hyödynnetään selvän työnjaon kautta (Työ- ja 
elinkeinoministeriö 2010). 
Suomen aluekehittämisstrategia 2020 on laaja strateginen linjaus, joka toimii lähinnä 
kansallisen tason visioiden kokoajana sen sijaan, että esittelisi uusia ja konkreettisia aloitteita 
alueelliseen kehittämiseen. Suomen aluerakenteen ja alueidenkäytön kehityskuva -raportin 
tavoin tavoitteet ovat väljästi määritelty, ja niillä ei ole selvää ohjaavaa vaikutusta alueellisen 
kehittämisen käytäntöihin. Tavoitteiden toimeenpano riippuukin käytännössä seudullisen ja 
paikallisen tason aluekehitysviranomaisten ja yritysten toimista. Suomen harva 
yhdyskuntarakenne ja harva väestö vaikeuttavat riittävän palvelutason ylläpitoa kohtuullisin 
kustannuksin. Suurimpia haasteita on, kuinka keskusten kasvusta jotain saataisiin siirrettyä 
myös keskuksia ympäröiville alueille. 
Seudullinen ja paikallinen taso 
Suomessa 19 maakuntien liittoa ovat vastuussa maakuntansa aluekehityksestä (Suomen 
Kuntaliitto 2012). Liitoilla on kaksi lakisääteistä tehtävää: alueiden kehittäminen ja 
maakuntakaavoitus. Maakuntaliitot laativat alueelliset kehittämissuunnitelmat, joihin kuuluvat 
maakuntasuunnitelma sekä maakuntaohjelma ja sen toteuttamissuunnitelma, joissa 




(Suomen Kuntaliitto 2012b). Lisäksi liitot esittävät tavoitteet maakunnan liikenneverkon ja 
muun infrastruktuurin kehittämiseksi, kehittävät elinkeinoelämän rakenteita yritysten ja 
työpaikkojen luomiseksi, osallistuvat kansallisten ja EU-hankkeiden rahoituspäätösten 
suunnitteluun ja tekemiseen, sekä kehittävät väestön ammatillista osaamisympäristöä. 
Suunnitelmat ja ohjelmat liitot valmistelevat yhteistyössä valtion ja kuntien viranomaisten 
sekä alueella toimivien yritysten ja järjestöjen kanssa. 
Maankäyttö- ja rakennuslakiin perustuvassa maakuntakaavoituksessa esitetään 
alueidenkäytön ja yhdyskuntarakenteen periaatteet sekä maakunnan kehittämisen kannalta 
tarpeelliset aluevaraukset. Yleispiirteinen maakuntakaava ohjaa liiton jäsenkuntien omaa 
yksityiskohtaisempaa kaavoitusta sekä valtion viranomaisten alueidenkäytön suunnittelua ja 
toteutusta maakunnassa (Suomen Kuntaliitto 2012c). Maakuntakaavalla sovitetaan yhteen 
valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet maakunnallisten ja paikallisten tavoitteiden kanssa. 
Maakuntien liittojen lisäksi myös kuusi aluehallintovirastoa ja elinkeino-, liikenne-, ja 
valtiovarainministeriön hallinnoimat ympäristökeskukset osallistuvat alueellisten 
kehittämissuunnitelmien käytännön toteuttamiseen seudullisella tasolla, sillä ne ovat 
vastuussa muun muassa ympäristönsuojelusta, elinkeinoelämän edistämisestä ja liikenteestä 
(Moilanen 2012: 55). 
Paikallisella tasolla kunnat ovat tärkeimpiä alueellisen kehittämisen toimijoita Suomessa. 
Kunnat ovat ratkaisevassa osassa yritysten toimintaympäristöjen ja asukkaiden 
elinympäristöjen muodostamisessa, ja niillä on eurooppalaisittain poikkeuksellisen laaja 
vastuu julkisista palveluista. Sama pätee myös Ruotsiin. Alueensa kilpailukykyä ja 
elinvoimaa turvatakseen kunnat harjoittavat elinkeino- ja työllisyyspolitiikkaa, johon sisältyy 
muun muassa kaupunkikeskustojen kehittämistä, teknologiakeskuksia sekä yritysten 
verkottumishankkeita (Suomen kuntaliitto 2012d). 
Valtio, maakuntien liitot ja kunnat organisoivat alueellisen kehittämisen yhteistyötä, mutta 
paikallisten toimijoiden, kuten yritysten, tutkimusinstituuttien, erilaisten järjestöjen ja 
yksittäisten asukkaiden ja näiden valintojen ja ratkaisujen on lopulta katsottu olevan 
ratkaisevassa asemassa alueellisen kehittämisen käytännön toteuttamisessa (Moilanen 2012: 
56). Yritykset vaikuttavat ratkaisevasti alueiden taloudelliseen kilpailukykyyn, ja siksi 
elinkeinoelämän toimijoiden verkottuminen nähdään tärkeänä kehityskäytäväajattelussa. 
Myös paikallisten asukkaiden näkemykset hyvästä elinympäristöstä ovat tärkeitä, koska 
kehityskäytävillä on vaikutusta ihmisten asuin- ja liikkumisympäristöön. 
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3.5 Teoriaosuuden yhteenveto 
Verkostoajattelu ja monikeskuksisuuden käsite ovat vakiintuneet keskeisiksi teemoiksi 
kansainvälisessä aluekehittämistä koskevassa keskustelussa. Merkkejä verkostoitumisen ja 
monikeskuksisen rakenteen synnystä nähdään kehittyvän kaikilla aluetasoilla yksittäisistä 
kaupungeista kokonaisiin maanosiin asti. Euroopan unionin alueellisissa strategioissa 
verkostoitumiseen ja monikeskuksisuuteen nojaavat, koko unionin laajuiset rakennekuvaukset 
ovat nousseet keskeiseen osaan. Samalla molemman käsitteen käyttöön liittyy kuitenkin 
selviä ongelmia, ja kuilu strategisten linjausten ja niiden käytännön toteutettavuuden välillä 
on leveä. Etenkin monikeskuksisuus-teemaan EU:n strategioissa on suhtauduttu kriittisesti. 
Keskeinen ongelma on monikeskuksisuuden vaihteleva merkitys aluetasosta riippuen. EU:n 
aluekehittämiseen liittyvät strategiat eivät tuo selvyyttä siihen, minkälaisilla toimilla tai 
käytännöillä monikeskuksinen aluerakenne Euroopan tasolla saavutettaisiin, tai miten 
monikeskuksisuus ottaa huomioon vaihtelevat maantieteelliset ja sosioekonomiset olosuhteet 
eri puolilla unionia. Erilaiset alueelliset rakenteet ja paikalliset olosuhteet eri maissa luovat 
hyvin vaihtelevat mahdollisuudet monikeskuksisuuden toteutettavuudelle. 
Verkosto- ja monikeskuksisuusajattelu on omaksuttu myös suomalaiseen aluekehittämisen 
keskusteluun. Sitä sovelletaan esimerkiksi ympäristö- ja työ- ja elinkeinoministeriöiden 
strategioissa, vaikka selviä todisteita suomalaisen aluerakenteen muuttumisesta 
monikeskuksisempaan suuntaan yleisellä tasolla ei ole. Kun kriteereinä käytetään 
kaupunkiseutujen kokojakaumaa, kaupunkiseutujen alueellista jakaumaa maiden sisällä ja 
niiden keskinäistä saavutettavuutta, on Suomen aluerakenne yhä selkeästi monosentrinen 
(ESPON 2005: 5). Myös edellytykset monikeskuksisen rakenteen edistämiseksi Suomessa 
ovat muihin Euroopan maihin verrattuna rajalliset pienestä väestöstä ja harvasta 
yhdyskuntarakenteesta johtuen (Eskelinen & Fritsch 2009: 606).  
Seututasolla ei voida soveltaa valtakunnan tason monikeskuksisuuden kriteereitä. Vasanen 
(2013) on seututason monikeskuksisuutta tutkiessaan eritellyt rakenteellisen (indikaattoreina 
asutuksen ja työpaikkojen sijoittuminen) ja toiminnallisen (indikaattorina työmatkaliikenne) 
monikeskuksisuuden. Vasasen (2013: 42) mukaan Etelä-Suomen kaupunkiseutujen 
keskuskaupungeissa on havaittavissa sekä rakenteellista että toiminnallista monikeskuksista 
kehitystä, kun taas kaupunkiseudut ovat rakenteellisesti vahvasti monosentrisiä. 
Toiminnallista monikeskuksisuutta on sen sijaan havaittavissa myös seututasolla. Siitä 
huolimatta kehysalueilla vallitsevat edelleen keskuskaupunkiin suuntautuvat yksisuuntaiset 




(Vasanen 2013: 43). Kehityskäytävät luovat ainakin teoriassa mahdollisuuden lisätä 
kehysalueiden toiminnallista tasapainoa vahvistamalla vyöhykkeiden pääkeskusten välisiä 
keskuksia ja vähentämällä työmatkaliikenteen yksisuuntaisuutta.   
Monikeskuksisuusajattelu on siihen kohdistetusta kritiikistä huolimatta saavuttanut vahvan 
aseman Euroopan unionin ja valtakunnan tason visioissa ja strategioissa. Tutkielman 
empiirisessä osassa (kappaleet 5-6) tavoitteena on selvittää, miten käytäväkehittäminen 
ilmenee seutu- ja paikallistasolla eli maakunnissa ja kunnissa Helsingin ja Tukholman 
seuduilla. Helsingin seudulta keskitytään tarkemmin Helsinki-Hämeenlinna-Tampere -
vyöhykkeeseen, ja tutkitaan asiantuntijahaastattelujen ja kuntien yleiskaavojen selostusten ja 
kehityskuvien pohjalta, miten HHT-vyöhykkeen kunnat ottavat vyöhykestrategian huomioon 
maankäytön kehittämisessään. Paikkatietoanalyysin avulla tutkitaan, onko vyöhykkeellä 
tapahtunut liikenneakseliin tukeutuvaa vyöhykemäistä rakenteellista kehitystä kahden viime 
vuosikymmenen aikana asutuksen ja työpaikkojen muutosten perusteella. Tukholman seudun 
kehityskäytävätarkastelu tuo empiiriseen osuuteen vertailuasetelmaa. Fokus on Tukholman ja 
Uppsalan välisessä vyöhykkeessä, jonka merkitystä vyöhykkeen kunnille analysoidaan HHT-
vyöhykkeen tavoin kuntien maankäytön kehityskuvien sekä haastattelujen pohjalta. Oletus on, 
että verkosto- ja monikeskuksisuusajattelulla on ollut vaikutusta myös ruotsalaiseen 
aluekehittämiseen.  
4  Tutkimuskysymykset, -aineistot ja -menetelmät 
4.1 Tutkielman rajaus ja tutkimuskysymykset 
Kehityskäytävät on monissa tutkimuksissa (esim. Chapman ym. 2003, Yarwood 2006, 
Jauhiainen ym. 2007) nähty keinona edistää monikeskuksista aluerakennetta.  
Käytäväkehittäminen yhdistetäänkin tutkielmassa tiiviisti osaksi laajempaa teoreettista 
keskustelua kaupunkiseutujen verkostoitumisesta ja monikeskuksisuudesta. Tärkeimmät 
tutkimuskysymykset ovat: 
• Miten kehityskäytävät liittyvät kaupunkiseutujen verkostoitumiseen ja 
monikeskuksisuuteen? 
• Mikä on kehityskäytävästrategian asema tutkittujen vyöhykkeiden kuntien 
maankäytön kehittämisessä? 




Helsinki-Hämeenlinna-Tampere- ja Tukholma-Uppsala -vyöhykkeet sijoittuvat alueille, joissa 
väestöntiheys ja saavutettavuus ovat pohjoismaisittain korkeat sekä yhdyskuntarakenne 
suhteellisen yhtenäistä. Moision ja Vasasen (2008: 29) mukaan tällaiset pitkälle 
urbanisoituneet kaupunkiseudut ovat lähes automaattisesti aluerakenteen keskiössä nyt ja 
tulevaisuudessa, ja siksi olisi mielekkäämpää pohtia kehityskäytävien ja muiden 
aluekehittämisen strategioiden mahdollisuuksia syrjäisillä ja harvaan asutuilla alueilla. On 
selvää, että HHT-vyöhyke on ilman tietoista käytävästrategiaakin Suomen vetovoimaisimpia 
asutuksen ja liiketoiminnan keskittymiä myös tulevaisuudessa, ja sama pätee myös 
Tukholman ja Uppsalan väliseen vyöhykkeeseen. Voidaan kuitenkin väittää, että 
kehityskäytävästrategia ei ole realistinen harvaan asutuilla seuduilla. Eskelisen ja Fritschin 
(2009: 615) mukaan pitkät etäisyydet asutuskeskusten välillä eivät edistä alueiden 
funktionaalista integraatiota ja resurssien yhdistämistä, eikä ole selvää, että pienet ja 
keskisuuret kaupungit pystyisivät parantamaan kilpailukykyään erikoistumalla ja linkittymällä 
kaukaisten yhteistyökumppanien kanssa. Eskelisen ja Fritschin (2009: 615) mukaan 
kokemukset osoittavat, että suuret urbaanit alueet, ja etenkin yliopistokaupungit, ovat 
onnistuneet tässä paljon paremmin. Kun otetaan huomioon Suomen ja Ruotsin harva 
aluerakenne ja infrastruktuuri, on lisäksi kustannustehokasta suunnata rakentamista ja 
toimintoja alueille, joilla on jo olemassa oleva, kehittynyt liikennerunko (Moilanen 2012: 96). 
Suomen ja Ruotsin periferisillä alueilla on siis selviä rajoitteita käytävästrategian 
hyödyntämisessä. Tämän tutkimuksen esimerkkivyöhykkeillä on sen sijaan korkean 
väentiheyden ja hyvän saavutettavuuden ansiosta realistiset mahdollisuudet muodostaa 
laajaan yhteistyöhön perustuvia kehityskäytäviä nykyisen yhdyskuntarakenteen ja 
liikenneväylien varaan.  
Helsingin ja Tukholman seutujen käytäväkehittämisen vertailua kuntanäkökulmasta tukee 
seutujen sama kokoluokka. Toinen yhdistävä tekijä on Suomen ja Ruotsin poikkeuksellisen 
laaja kunnallinen itsehallinto, jonka yksi ilmenemismuoto on kuntien kaavoitusmonopoli. 
Suomalaisilla ja ruotsalaisilla kunnilla on laaja vaikutusvalta siihen, minkälaiseksi 
yhdyskuntarakenne niiden rajojen sisällä muodostuu, ja siten ne voivat konkreettisesti 
vaikuttaa kehityskäytävien rakentumiseen. Noin 170 kilometriä pitkä Helsinki-Hämeenlinna-
Tampere ja 60 kilometriä pitkä Tukholma-Uppsala eroavat merkittävästi pituudeltaan, mutta 
niiden varsilla sijaitsevien kuntien yhteenlaskettu väkimäärä on yhtä suuri, noin 1 300 000 




muodostavat merkittävän osan kummankin vyöhykkeen väkimäärästä (Helsinki lähes puolet 
ja Tukholma kaksi kolmasosaa). 
4.2 Tutkielman aineistot ja menetelmät 
Tutkimuksessa käytetään kolmenlaista aineistoa: kirjallisuutta, haastatteluja ja paikkatietoa. 
Kirjalliseen aineistoon kuuluvat erillisteosten lisäksi sarjajulkaisujen artikkelit sekä kuntien 
maankäytön kehityskuvat ja -strategiat ja yleiskaavojen selostukset. Niitä analysoimalla 
pyritään analysoimaan, mikä kehityskäytäväajattelun on tutkittujen vyöhykkeiden kuntien 
maankäytön strategioissa. Haastatteluaineistoa on kerätty puolistrukturoidulla e-
lomakekyselyllä (liite 7) sekä avoimilla asiantuntijahaastatteluilla. E-lomakekysely lähetettiin 
17:lle HHT-vyöhykkeen kuntien virkamiehelle ja maankäytön asiantuntijalle, ja sillä 
selvitettiin muun muassa HHT-vyöhykkeen merkitystä kuntien kehittämisstrategioissa, 
tärkeimpiä tavoitteita ja vyöhykestrategian mahdollisia käytännön tuloksia. Kyselyyn 
vastasivat Tampereen elinkeino- ja maankäyttöjohtaja Jyrki Laiho, Tampereen 
ympäristöpäällikkö Kaisu Anttonen, Lempäälän kunnan projektipäällikkö Marita Palokoski, 
Riihimäen kaavoituspäällikkö Raija Niemi, Hyvinkään kaavoituspäällikkö Anne Jarva sekä 
Hyvinkään vs. kaupunginjohtaja Jyrki Mattila. Lisäksi syksyllä 2013 käynnistyneen HHT-
hankekokonaisuuden projektijohtajaa Anna-Mari Ahosta haastateltiin puhelimitse 26.4.2013. 
KatuMetro-tutkimukseen liittyvät asiantuntijahaastattelut pidettiin Tukholmassa 16.–
17.4.2013. Haastatellut olivat Tukholman teknillisen korkeakoulun 
liikennejärjestelmäanalyysin professori Lars-Göran Mattsson ja vanhempi tutkija Folke 
Snickars, liikennevirasto Trafikverketin strategisti Susanne Ingo sekä Tukholman 
paikallisliikenneyhtiö SL:n strateginen suunnittelija Thomas Fylkehed ja suunnittelujohtaja 
Sara Bergendorff. Haastatelluilta kysyttiin muun muassa, tekevätkö Tukholma-Uppsala -
vyöhykkeen kunnat yhteistyötä kehittääkseen vyöhykettä kehityskäytävänä, ja pitävätkö 
haastatellut vyöhykekehittämistä hyödyllisenä Tukholman seudulla. Lisäksi Tukholman 
seudun kehityskäytävätarkastelun tuloksia kommentoi Tukholman maakäräjien 
seutusuunnittelija Hans Brattström. 
Tutkielman alun teoriaosuus kaupunkiseutujen verkostoitumisesta sekä 
kehityskäytäväajattelun ja kaupunkiverkostoitumisen yhteydestä on rakennettu aihetta 
käsittelevän kirjallisuuden ja artikkeleiden pohjalta. Empiirinen osuus, jossa tutkitaan HHT- 
ja Tukholma-Uppsala -vyöhykkeitä, perustuu aineiston osalta vyöhykkeiden kuntien 
maankäytön kehityskuviin ja -strategioihin, yleiskaavojen selostuksiin, maakuntien 
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maakuntasuunnitelmiin sekä asiantuntijahaastatteluihin. HHT- vyöhykkeen osalta aineistona 
on lisäksi käytetty e-lomakekyselyn vastauksia ja yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän 
(YKR) dataa. 
Tutkimuksessa yhdistetään tutkimusmenetelmiä kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimuksen 
piiristä. Kvalitatiivisia menetelmiä edustavat kirjallisuus- ja artikkelikatsaus, kuntien 
maankäytön strategioiden analysointi sekä e-lomake- ja asiantuntijahaastattelut, ja 
kvantitatiivisia menetelmiä paikkatietoanalyysi. Tällaisen menetelmien väliseksi 
triangulaatioksi kutsutun tutkimustavan tavoite on useaa, yleensä sekä kvalitatiivista että 
kvantitatiivista, menetelmää käyttäen ymmärtää yksittäistä tutkittavaa ilmiötä (Denzin 1978: 
101). Olennaista on kvantitatiivisten ja kvalitatiivisten menetelmien näkeminen toisiaan 
täydentävinä metodeina sen sijaan, että ne nähtäisiin toisensa poissulkevina (Moilanen 2012: 
62).   
Tutkimusote on aluetieteelle tyypillisesti eri lähestymistapoja yhdistelevä. Kuntien 
maankäytön strategioiden analysointi sekä kehityskäytävien tutkiminen maankäytön 
kehittämisen työkaluna tuovat näkökulmaan pragmaattista otetta, jolle tunnusomaista on 
keskittyminen toimintaan ja sen seurauksiin, ongelmakeskeisyys sekä käytäntöorientaatio 
(Creswell 2009: 28). Pragmaattista on myös menetelmällinen pluralistisuus. 
Paikkatietoanalyysi tuo tutkimukseen puolestaan empiiriseen havainnointiin tukeutuvaa 
otetta.  
HHT- ja Tukholma-Uppsala -vyöhykkeiden tarkastelussa hyödynnetään Jauhiaisen (2011) 
käyttämää kehittämiskäytävän, -verkoston ja -vyöhykkeen kolmijakoa. Tätä kolmijakoa 
soveltaen käytäväyhteistyötä analysoidaan empiirisessä osuudessa infrastruktuurin 
kehittämisen ja kuntien välisen toiminnallisperusteisen yhteistyön näkökulmasta, sekä 
tarkastelemalla käytäväkehittämisen roolia kuntien maankäytön strategioissa.  
YKR-aineiston paikkatietoanalyysi 
Paikkatietoanalyysin avulla tutkitaan, onko HHT-vyöhykkeellä tapahtunut liikenneakseliin 
tukeutuvaa vyöhykemäistä rakenteellista kehitystä kahden viime vuosikymmenen aikana 
asutuksen ja työpaikkojen muutosten perusteella. Paikkatietoanalyysin aineistona on käytetty 
Suomen ympäristökeskuksen kehittämän yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän 
ruutupohjaista dataa, jonka tarjosi käyttööni Helsingin yliopiston Geotieteiden ja maantieteen 
laitos. YKR-aineiston pohjalta on esitetty yhden neliökilometrin ruudukossa Uudenmaan, 




vuonna 2011, väentiheyden suhteellinen muutos vuosien 1990 ja 2011 välillä sekä 
työpaikkojen määrän suhteellinen muutos vuosien 1990 ja 2009 välillä. Asutuksen ja 
työpaikkojen määrän muutos esitetään kolmella luokalla: merkittävä väheneminen, ei 
merkittävää muutosta ja merkittävä lisääntyminen. Merkittävän muutoksen rajana analyysissa 
käytettiin 30 prosenttia. Tämän yleispiirteisen asutus- ja työpaikka-analyysin lisäksi HHT-
vyöhykettä on tutkittu tarkemmin muodostamalla vyöhyke, jonka runkona on Helsinki-
Tampere -moottoritien ja pääradan muodostama liikenneakseli. Tämän vyöhykkeen sisällä on 
250 m x 250 m ruutukoolla esitetty absoluuttisilla luvuilla väentiheyden muutos vuosien 1990 
ja 2011 välillä ja työpaikkojen määrän muutos vuosien 1990 ja 2009 välillä. 
5  Käytäväkehittäminen Helsingin metropolialueella  
Suomessa on useita alueita, joissa pyritään edistämään vyöhykemäistä aluekehitystä ja eri 
toimijoiden välistä hallinnolliset rajat ylittävää yhteistyötä. Jauhiainen ym. (2007) ovat 
tutkineet kuutta vyöhykettä, jotka sijaitsevat Keski- ja Pohjois-Suomessa. Jauhiaisen tutkimat 
vyöhykkeet ulottuvat Etelä-Karjalan laatukäytävää lukuun ottamatta hyvin laajoille alueille ja 
ylittävät maiden rajoja. Jotkin käytävistä ovat vakiintuneet ja niillä on kehittämisorganisaatio, 
mutta monet ovat vasta ideavaiheessa. Etelä-Suomen ulkopuolella käytävät sijaitsevat 
suhteellisen harvaan asutuilla vyöhykkeillä, joissa on hajautunut yhdyskuntarakenne ja kevyt 
liikenneinfrastruktuuri. Seudullisella tasolla eri puolilla maata on lisäksi monia alueellisesti 
pienempiä käytäviä, jotka mainitaan maakuntien ja kuntien aluestrategioissa ja -visioissa. 
Metropolialueen ulkopuolella seututason ohjelmallinen käytäväkehittäminen on usein 
toteutunut kuntien yhteisen sopimuksen pohjalta alueilla, joka eivät välttämättä muodosta 
toiminnallista kokonaisuutta (Jauhiainen ym. 2007). Tämä on vaikuttanut siihen, että 
vyöhykeprojektit ovat olleet käytännössä aluekehitysprojekteja, jotka eivät ole keskittyneet 
yhdyskuntarakenteen ja infrastruktuurin kokonaisvaltaiseen kehittämiseen, vaan lähinnä 
jonkin tietyn aluekehitystoimija- ja yritysjoukon yhteistoiminnan lisäämiseen.  
Tässä kappaleessa tarkastellaan kehityskäytäviä Helsingin metropolialueella, jonka 
alueelliselle ulottuvuudelle ei ole yhtä yleisesti hyväksyttyä määritelmää. KatuMetro-
hankkeessa metropolialue rajataan Helsingin toiminnalliseen alueeseen (kuva 4), jonka rajaus 
perustuu työssäkäyntiin, asiointiin ja saavutettavuuteen (Söderström 2014). HHT-
vyöhykkeestä puolet jää näin rajatun metropolialueen ulkopuolelle. Myös Tampere ja 
Hämeenlinna voidaan kuitenkin perustellusti laskea Helsingin toiminnalliseen alueeseen, sillä 
Helsingin työssäkäyntialue ulottuu Tampereelle asti.  
 31 
 
Kuva 4: Helsingin seudun toiminnallinen alue ja kehityskäytäviä (karttapohja Suomen 
ympäristökeskus). 
5.1 Helsingin metropolialueen kehityskäytäviä 
E18-käytävä 
E18-käytävä on HHT-vyöhykkeen jälkeen merkittävin kehittämisvyöhykeprojekti Helsingin 
metropolialueella. Se tukeutuu nimensä mukaisesti Turusta Salon, Lohjan, Helsingin, 
Porvoon, Loviisan ja Kotkan kautta Haminaan kulkevaan E18-tiehen, joka on Suomen 
tärkeimpiä kansainvälisiä tieyhteyksiä (Jauhiainen ym. 2007: 26). Se on osa laajempaa EU:n 
prioriteettihanketta Pohjolan kolmiosta (Nordic Triangle), joka yhdistää Helsingin, 
Tukholman, Kööpenhaminan ja Oslon, ja joka ulottuu myös Venäjälle ja Keski-Eurooppaan. 
Liikenneväylä on kansainvälisesti merkittävä yhteys EU:n ja Venäjän välillä ja se on 
sisällytetty EU:n TEN-verkon kärkihankkeisiin.  
E18-käytävä on Etelä-Suomen maakuntien liittouman (ELLI) vuonna 1998 aloittama 
kehittämismalli, jolla liittouma tavoittelee asumisen, rakentamisen ja liikenteen 
vyöhykemallista kehitystä. Helsingin seudulla E18-tien kehittämiseen on kuulunut Kehä III:n 




Etelä-Suomen aluerakennetta kestävämpään suuntaan ja ohjaamaan pääkaupunkiseudun 
kasvua vyöhykkeen suuntaisesti HHT-vyöhykkeen tapaan (Jauhiainen ym. 2007: 26). Ahosen 
(2013) mukaan E18-käytävä on merkittävä kehityskäytävästrategian mukainen yhteistyöhanke 
Suomessa, vaikka elinkeino- ja väestöpohjaltaan se ei ole yhtä vahva kuin HHT-vyöhyke.  
Kehä V 
Valtatie 25:n, kantatie 55:n sekä Hanko-Hyvinkää -radan muodostama Kehä V on noin 200 
kilometrin pituinen logistiikkakäytävä. Yhdentoista Keski- ja Länsi-Uudenmaan kunnan 
yhteisprojektina kehitettävän vyöhykkeen hallinnointi ja koordinointi on siirretty yksityisille 
yrityksille. ”Metropolialueen kasvuvyöhykkeenä” ja ”logistiikan laatukäytävänä” 
markkinoitavan Kehä V:n keskeinen tehtävä on palvella Hangon ja Porvoon satamiin 
suuntautuvaa liikennettä. Vyöhykettä mainostetaan myös asumisen vihreänä vyöhykkeenä, 
joka tarjoaa vaihtoehtoja maaseutuasumisesta kaupunkikeskustoihin alueilla, jotka ovat 
helposti saavutettavissa autolla ja joukkoliikenteellä. (Kehä V 2012). 
Kehä V -vyöhykkeen kunnat ja toimijat vahvistavat yhteistyötä ja kehittävät toimintamalleja 
alueen vahvuuksien hyödyntämiseksi. Kehä V:ttä markkinoidaan välittäjävyöhykkeenä 
pääkaupunkiseudun ja muun Suomen välillä, johon pääkaupunkiseudulta pois hakeutuva ja 
toisaalta muualta Suomesta Etelä-Suomen markkinoille pyrkivä yritystoiminta sijoittuu. 
Logistiikkatoimintojen lisääntyminen vyöhykkeellä on viime vuosina kasvattanut raskaan 
liikenteen määrää ja edellyttää Vt 25:n parantamista päätieverkon tasolle. Hyvinkää-Hanko -
radalle suunnitellaan sähköistämistä. Tulevaisuuden visiossa Kehä V:n rooli korostuu osana 
Tukholma-Pietari -akselia ja toisaalta Hangon sataman suorien Euroopan laivayhteyksien 
vuoksi. (Kehä V 2012b). 
Helsinki-Lahti -akseli 
Vuonna 1999 avatun Lahden moottoritien ja 2006 valmistuneen Kerava-Lahti -oikoradan 
myötä aikaisemmin passiivisella Helsingin ja Lahden välisellä akselilla on nähty syntyneen 
kehittämispotentiaalia. Akseli on nostettu esille muun muassa ympäristöministeriön alueiden 
käytön kehityskuvassa (2006), Helsingin seudun kehityskuva 2050:ssa (2011) sekä KUUMA-
kuntien kehitys ja ympäristökuvassa (2006). Liikenneinvestointien jälkeen akselin 
liikennemäärät ovat kasvaneet ja Helsingin ja Lahden välille on syntynyt uudenlaista asukas- 
ja työpaikkakasvua (Meriläinen ym. 2011). Pääkaupunkiseudun työssäkäyntialue on 
laajentunut Lahden suuntaan moottoritien myötä ja väestönkasvu akselin kunnissa on 
kiihtynyt oikoradan valmistumisen jälkeen (Granqvist 2014). Meriläisen ym. (2011) mukaan 
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moottoritie on lisännyt muuttoliikettä olemassa olevien taajamien reuna-alueille ja haja-
asutusalueille, oikorata puolestaan sen asemaseuduille. Akselin työmatkaliikenteessä kehitys 
on sen sijaan jatkunut ennallaan, eli työmatkat suuntautuvat entiseen tapaan yhä enemmän 
kohti pääkaupunkiseutua.  
Helsinki-Lahti-akselista ei liikenneinvestointien väestö- ja työmatkavaikutuksista huolimatta 
voida kuitenkaan puhua todellisena kehityskäytävänä (Granqvist 2014). Oikorata oli valtion 
liikenne- ja aluepoliittinen investointi Pietarin yhteyksien parantamiseksi. Sen rakentaminen 
ei siis käynnistynyt kuntien aloitteesta eikä sen motiivina ollut seudullisten yhteyksien 
parantaminen. Radan linjaus ei ollut kuntien maankäytön kehittämisen kannalta optimaalinen, 
koska rata sijaitsee kaukana kuntien keskustoista. Kunnilla ei ole ollut kiinnostusta akselin 
kehittämiseen kokonaisuutena, koska käytävä on syntynyt ikään kuin liikenneinvestointien 
sivutuotteena ja ajatus kehityskäytävästä on esitetty kuntien ulkopuolelta. Rakennusmaan 
vähäisyys, heikko taloudellinen tilanne, käytävän jakautuminen kahden maakunnan alueelle 
sekä kuntarakenne ovat muita kuntayhteistyötä haittaavia tekijöitä. (Meriläinen ym. 2011) 
Vaikka akselia ei ole kehitetty kokonaisuutena, ovat kaikki akselin kunnat eli Järvenpää, 
Mäntsälä, Orimattila ja Lahti maininneet sen maankäyttöstrategioissaan. Parantunut 
saavutettavuus on liittänyt Mäntsälän ja Orimattilan entistä kiinteämmin pääkaupunkiseudun 
työssäkäyntialueeseen ja antanut mahdollisuuden hyötyä pääkaupunkiseudulta kehyskuntiin 
suuntautuvasta muuttoliikkeestä. Mäntsälä tukeutuu kasvustrategiassaan parantuneisiin 
yhteyksiin ja niiden tuomien etujen yhdistämiseen luonnonläheiseen ympäristöön ja 
edulliseen asumiseen. Myös Orimattilan kasvustrategia perustuu liikenneakseliin. Kunta on 
suunnitellut oikoradan yhteyteen pikkukaupunkimaista ja autottomuuteen kannustavaa 
Hennan asuinaluetta, jonka asukkaat pendelöisivät oikorataa pitkin pääkaupunkiseudulle tai 
Lahteen. Lahti, joka on akselin kunnista suurin ja kaupunkimaisin, pitää saavutettavuutta 
tärkeänä, mutta korostaa kasvustrategiassaan työpaikka- ja palveluomavaraisuutta. Järvenpää 
puolestaan on vahvasti osa pääkaupunkiseudun työssäkäyntialuetta pendelöinnin tapahtuessa 
Lahden moottoritien ja pääradan kautta. Oikoradan merkitys kunnalle on vähäinen. 
Järvenpäällä on Haarajoen asema oikoradan varrella, mutta sillä ei ole juuri mahdollisuuksia 
kilpailla pääradan asemien kanssa. (Granqvist 2014)   
Yksi tärkeimmistä syistä yhteistyön puutteeseen akselin kuntien välillä on oikoradan tausta 
valtion kaukoliikenteen investointina. Oikoradan suunnitteluvaiheessa olisi ollut mahdollisuus 




rakentaminen sekä pendelöinti, mutta tätä mahdollisuutta ei käytetty. Nyt yhteisen 
käytäväkehittämisen vision puuttuessa kehittäminen perustuu kuntien osaoptimointiin, jolloin 
hukataan resursseja. Kunnat ovat valmiita yhteistyöhön, mutta odottavat siihen kannustimia 
erityisesti valtiolta seudullisten kehittämisalueiden määrittelyn tai kuntaliitosten muodossa. 
(Granqvist 2014).  
5.2 Helsinki-Hämeenlinna-Tampere -vyöhyke kehityskäytävänä 
HHT-vyöhyke on Suomen merkittävin asutuksen ja elinkeinoelämän vyöhykemäinen 
keskittymä. Vyöhykkeellä asuu noin neljäsosa Suomen väestöstä ja se on kooltaan 
kansainvälisesti merkittävä. Vyöhykkeen rakentuminen alkoi jo 1800-luvun lopussa, kun 
Suomen ensimmäinen rautatie avattiin Helsingin ja Hämeenlinnan välille. Nykyään 
vyöhykkeen liikenteellisenä runkona toimii päärata sekä Helsingin ja Tampereen välinen 
moottoritie (Vt 3). Suomen ympäristökeskuksen laatimassa aluetypologiassa HHT-vyöhyke 
erottuu kaupunkien ja niiden kehysalueiden muodostamana lähes yhtenäisenä ketjuna (kuva 
5). 
 
Kuva 5: Suomen aluetypologia (Suomen ympäristökeskus 2013).  
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Kun vyöhykkeen aluerajauksessa käytetään niitä kuntia, joiden halki pääradan ja valtatie 3:n 
muodostama liikenteellinen runko kulkee, voidaan arvioida vyöhykkeen vaikutuspiirin pinta-
alaa ja asukaslukua (liite 6). Näin määriteltynä HHT-vyöhykkeeseen kuuluu Helsingin, 
Hämeenlinnan ja Tampereen lisäksi yksitoista kuntaa: Vantaa, Järvenpää, Kerava, Tuusula, 
Nurmijärvi, Hyvinkää, Riihimäki, Hattula, Janakkala, Akaa ja Lempäälä (kuva 6). Vyöhyke 
on siten pituudeltaan 170 kilometriä, pinta-alaltaan 5300 neliökilometriä, ja sen alueella asuu 
noin 1 360 000 ihmistä. Vuonna 2025 asukasluvun ennustetaan saavuttavan 1 500 000. 
Vyöhykkeen taajama-aste on 92 prosenttia, mikä on merkittävästi korkeampi kuin Suomen 
keskimääräinen taajama-aste, 84 prosenttia. Työttömyysaste vuonna 2013 oli 9,5 prosenttia, 
mikä on korkeampi kuin maan keskiarvo. Tämä on yllättävää, sillä vyöhykettä pidetään maan 
kilpailukykyisimpänä alueena. Etenkin Tampereen korkea työttömyysaste nostaa keskiarvoa.  
 
Kuva 6: HHT-vyöhykkeen kunnat (karttapohja Kuntakartta 2014). 
Vyöhykkeen rajaaminen niihin kuntiin, joiden halki vyöhykkeen liikenteellinen runko kulkee, 
ei tarkoita että HHT-vyöhykkeellä ei olisi vaikutusta myös kauempana pääradasta ja valtatie 




siihen kuuluviksi laskettujen kuntien sisällä. Tämä rajaustapa on kuitenkin selkeästi 
perusteltavissa ja yksinkertainen, joskin karkea, keino arvioida vyöhykkeen pinta-alaa ja 
väestötietoja. 
Liikenneinfrastruktuurin kehittäminen 
Helsinki-Hämeenlinna-Tampere -vyöhykkeen vahvan infrastruktuurirungon rakentuminen 
alkoi Helsingin ja Hämeenlinnan välisen rautatien myötä jo vuonna 1862. 14 vuotta 
myöhemmin avattiin Hämeenlinnan ja Tampereen välinen osuus. Maantieliikenteen osalta 
vyöhyke saavutti nykyisen liikenteellisen tasonsa vuonna 2000, kun Helsingin ja Tampereen 
välisen moottoritien eli valtatie 3:n viimeinen osuus valmistui Lempäälässä. Ensimmäiset 
osuudet olivat valmistuneet jo vuonna 1965 (Grönroos 2013). Samoin päärataa on vaiheittain 
1970-luvulta lähtien kehitetty nykyiselle tasolle, ensin sähköistämällä ja myöhemmin ratoja 
lisäämällä. 
Jo kauan sitten nykyisen muotonsa saanut infrastruktuurikäytävä on nykyisen HHT-
vyöhykkeen runko. E-lomakekyselyyn vastauksien perusteella vyöhykkeen tulkitaan 
muodostuvan nimenomaan pääradan ja moottoritien ympärille. Hyvinkään vs. 
kaupunginjohtaja Jyrki Mattila (2013) katsoo kehityskäytävän tuntomerkiksi kaupunkien ja 
taajamien muodostaman nauhamaisen yhdyskuntarakenteen, jolla on hyvät rautatie- ja 
maantieyhteydet. Liikenteellistä näkökantaa edustaa myös Lempäälän kunnan 
projektipäällikkö Marita Palokoski (2013), jonka mukaan HHT-vyöhyke muodostuu 
yksinkertaisesti pääradan ja moottoritien vaikutusalueesta. Kysyttäessä kuntien 
vyöhykestrategiaan liittyvistä tärkeimmistä tavoitteista e-lomakekyselyjen vastauksissa 
korostuvat ratayhteyksien ja joukkoliikenteen kehittäminen. Pääradan ja moottoritien merkitys 
vyöhykkeen kehittämisessä säilynee keskeisenä myös tulevaisuudessa. Palokoski (2013) pitää 
toimivaa lähijunaliikennettä vyöhykkeellä tärkeänä, Tampereen elinkeino- ja 
maankäyttöjohtaja Jyrki Laiho (2013) lisäksi tehokkaaseen joukkoliikenteeseen perustuvaa 
kestävää yhdyskuntarakennetta. HHT-hankekokonaisuuden projektijohtajan Anna-Mari 
Ahosen (2013) mukaan väylähankkeet sekä joukkoliikenteen tason ja toimivuuden 
parantaminen ovat syksyllä 2013 käynnistyvän kehittämishankkeen päätavoitteita.  
Vastaajat nimeävät vain harvoja tuloksia, joita heidän mielestään käytävästrategialla on tähän 
mennessä saavutettu. Nämä maininnat liittyvät liikenneyhteyksiin. Riihimäen 
kaavoituspäällikkö Raija Niemi (2013) mainitsee pääradan välityskyvyn parantamisen 
etenemisen Pasilan ja Riihimäen välillä sekä meneillään olevan Vt 3:n liittymäselvityksen 
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käytännön tuloksiksi, samoin Palokoski (2013) pitää toimivia runkoyhteyksiä (moottoritie, 
päärata, lentokentät) käytävästrategian ansiona. 
Kuntien ja muiden toimijoiden välinen yhteistyö 
Käsite Helsingin, Hämeenlinnan ja Tampereen yhdistävästä vyöhykkeestä syntyi vuonna 
1987, kun ympäristöministeriö käynnisti kehittämisselvityksen vyöhykkeen aluerakenteesta ja 
alueiden käytöstä (Kasvukäytävä 2005–2006 2004: 8). Välimaa (2011: 29) katsoo samalla 
syntyneen koko suomalaisen kehityskäytäväajattelun. Työssä olivat mukana Helsingin, 
Kanta-Hämeen ja Tampereen seutukaavaliitot, ja sen tuloksena valmistui kymmenen raporttia, 
joissa analysoitiin vyöhykkeen aluerakennetta ja sen kehittämismahdollisuuksia sekä 
arvioitiin tulevaisuuden näkymiä. Näiden selvitysten pohjalta seutukaavaliitot sopivat vuonna 
1990 jatkotoimenpiteistä HHT -vyöhykkeen kehittämistyön turvaamiseksi ja siihen liittyvien 
projektien edistämiseksi. Toimenpiteisiin kuuluivat muun muassa vyöhykkeen kuntien 
tiedotus- ja markkinointiyhteistyömahdollisuuksien sekä raideliikenteen ja moottoriliikenteen 
rakentamisen aluerakenteellisten vaikutusten selvittäminen (Kasvukäytävä… 2004: 8).  
1990-luvulla HHT-projekti toimi seutukaavaliittojen vetämänä yhteistyötä ohjaavana ja 
yhteisiä tavoitteita luovana ja toteuttavana kehyksenä. Maankäytön suunnittelijat järjestivät 
vuosittain yhden tai kaksi vyöhykettä käsittelevää kokousta sekä seminaareja kauppakamarien 
ja kuntien kanssa. Yhteistyötä oli myös poliittisella tasolla, kun maakuntien johto kokoontui 
vuosittain päättämään yhteistyöstä (Kasvukäytävä… 2004: 9). 1990-luvulla 
kehittämisyhteistyö laajeni kansainväliseksi. Ensin vyöhykettä laajennettiin Helsingistä 
Tallinnaan ja Riikaan EU:n VASAB 2010 -ohjelman pilottiprojektina. Myöhemmin tätä 
THTR-vyöhykettä on jatkettu aina Berliiniin asti EU:n Interreg II C -ohjelman yhteydessä 
(Jauhiainen 2007: 25). 
Vuosien 1997 ja 2002 välillä toteutetussa LYYLI-kehittämisohjelmassa 
(Ympäristövaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne ja liikennejärjestelmä) käsiteltiin 
monien muiden hankkeiden ohella HHT-vyöhykettä. Ohjelmassa olivat mukana YTV, 
Tielaitos ja Ratahallintokeskus sekä Helsingin, Hämeenlinnan, Janakkalan ja Hattulan kunnat, 
ja sen tuloksena valmistuneissa raporteissa käsiteltiin muun muassa alue- ja 
yhdyskuntarakennetta sekä sosiaalisia megatrendejä HHT-vyöhykkeellä (Kasvukäytävä… 
2004: 11).  
2000-luvulla HHT-vyöhykkeen kehittämistoiminta oli vähäistä vuonna 2002 käynnistynyttä 




kaupunkiseudun, Hämeenlinnan seudun sekä Hyvinkään-Riihimäen talousalueen 
aluekeskusohjelmat. Ohjelman lähtökohtana oli ”tarve vahvistaa luontaiset yhteistyö- ja 
menestymisedellytykset omaavaa vyöhykettä luomalla kasvua tukeva ja sitä edistävä 
yhteistyöverkosto koko alueelle.” (Kasvukäytävä… 2004: 5). Ohjelman visiossa vyöhyke 
nousee merkittäväksi työssäkäynnin ja asumisen vyöhykkeeksi Pohjois-Euroopassa, joka 
”täyttää kansainvälisessä ja kotimaisessa kilpailuympäristössä vaadittavat menestyksen 
edellytykset” (Kasvukäytävä… 2004: 18).  
Kasvukäytävä-ohjelman jälkeen vyöhykkeen kehittäminen on hiipunut. Mattilan (2013) 
mukaan HHT-käytävä ei ole juuri näkynyt viimeaikaisissa suunnitelmissa, eikä siitä 
myöskään puhuta julkisuudessa. Hänen mukaansa vallitsevassa tilanteessa tärkeintä olisi 
vyöhykkeen kuntien yhteistyön kehittäminen. Kysyttäessä kuntien tärkeimpiä 
yhteistyösuuntia ei HHT-vyöhyke korostu, vaan kunnat keskittyvät yhteistyöhön 
naapurikuntien ja isojen kuntaryhmittymien kanssa. Esimerkiksi Hyvinkää on 
vuorovaikutuksessa naapurikuntiensa Nurmijärven, Tuusulan ja Riihimäen kanssa, mutta sille 
ovat tärkeitä myös KUUMA-kunnat sekä kaikki Helsingin seudun 14 kuntaa (Mattila 2013, 
Jarva 2013). Tampereelle tärkeitä ovat sen kaikki seitsemän kehyskuntaa, Valkeakosken seutu 
sekä pääkaupunkiseutu (Laiho 2013). 
HHT-vyöhykkeen kehittämisen jatkuttua kaksivuotisen hankekokonaisuuden myötä syksyllä 
2013 saattaa vyöhykeyhteistyö kuitenkin kohentua. Ahosen (2013) mukaan hankkeeseen 
osallistuu kuntien ja kaupunkien kehittämisyhtiöitä, elinkeino-, teknologia-, ja 
toimitilayhtiöitä sekä vyöhykkeen tärkeimpiä aluekehittäjiä, korkeakouluja sekä koulutus- ja 
tutkimusorganisaatioita. Ensimmäistä kertaa vyöhykkeen kehittämishistorian aikana kunnat 
ovat projektissa vetovastuussa maakuntien liittojen sijaan. Hankkeen tavoitteena ei ole tuottaa 
uutta tutkimustulosta, jota Ahosen mukaan on jo kertynyt tarpeeksi, vaan saada aikaan uusia 
toimintatapoja, joilla kehittää vyöhykettä. Tärkein päämäärä on entiseen tapaan kasvun 
varmistaminen ja sen suuntaaminen vyöhykkeen suuntaisesti. Väylähankkeita pyritään 
toteuttamaan yhteistyössä, sekä joukkoliikenteen tasoa ja toimivuutta parantamaan. Tärkeä 
tavoite on myös kuntien välinen yhteistyö yhdyskuntarakenteen tiivistämisen eteen. 
Kuntien ja muiden vyöhykkeen toimijoiden välistä yhteistyötä on e-lomakekyselyyn 
vastanneiden mukaan haitannut kuntien keskinäinen kilpailu. Ahosen (2013) mukaan kaikki 
osapuolet eivät myöskään ole pitäneet vyöhykettä tärkeänä. On koettu, että kasvua ei ole 
tarvinnut edistää, koska sitä on tapahtunut muutenkin. Ahosen (2013) mukaan nyt vallitsee 
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kuitenkin konsensus siitä, että vyöhyke on kansallisesti tärkeä. Heikossa taloustilanteessa 
talous- ja väestönkasvun edistäminen on kunnille ja kaupungeille elinehto. 
HHT-vyöhyke kuntien maankäytön kehittämisen strategiana 
HHT-vyöhykkeen kuntien maankäytön kehityskuva-raporttien ja rakennesuunnitelmien 
perusteella vyöhykestrategia ei ole kovin tärkeässä roolissa vyöhykkeen eteläpään kunnissa. 
Helsinki, Vantaa, Kerava, Tuusula ja Nurmijärvi eivät maankäytön kehityskuvissaan mainitse 
HHT-vyöhykettä ollenkaan. Tämä kertoo siitä, että Helsingillä ei seutunsa ja koko maan 
kiistattomana keskuksena ole tarvetta hakea kasvua käytäväkehittämisestä. Helsingin 
vetovoima näyttää HHT:n varrella ulottuvan Vantaalle, Keravalle, Tuusulaan ja aina 
Nurmijärvelle asti niin vahvana, ettei vyöhykestrategiaa ole näissä kunnissa maankäytön 
kehityskuvien perusteella noteerattu ollenkaan. Hieman pohjoisempana Hyvinkää ja 
Riihimäki näkevät alueensa osana Helsingin metropolialuetta, mutta myös osana HHT-
akselia. Kuntien yhteisen maankäytön kehityskuvan mukaan vyöhykkeen kehittäminen tulee 
turvata metropolialueen kasvusuuntana maakuntakaavoissa (Hämeen liitto 2009: 29). Tämän 
enempää kehityskuvassa ei vyöhykkeeseen kuitenkaan oteta kantaa. Riihimäen 
kaavoituspäällikkö Raija Niemen (2013) mukaan HHT-vyöhykkeen merkitys kunnan 
kehittämisstrategiassa on kuitenkin keskeinen, ja erityisesti päärata on avainasemassa 
Riihimäen kehittymisessä. Hyvinkään vs. kaupunginjohtaja Jyrki Mattila (2013) näkee 
kaupungin etuna liikenteellisesti edullisen sijainnin moottoritien ja pääradan varrella. Lisäksi 
Kehä V leikkaa HHT-vyöhykkeen Hyvinkään kohdalla. 
Hämeenlinna, Janakkala ja Akaa antavat kasvustrategiassaan paljon painoarvoa HHT-
vyöhykkeelle. Kanta-Hämeen maakuntakeskus Hämeenlinna asemoi itsensä vyöhykkeelle 
Helsingin metropolialueen vaikutusalueen sisälle, ja näkee vyöhykkeen hyvät rautatieyhteydet 
etuna, joka mahdollistaa päivittäisen työssäkäynnin ja asioinnin maakunnan ulkopuolella 
Tampereella ja Helsingissä asti (Hämeenlinnan kaupunki 2009: 7). Kaupunki pohjaa 
strategiansa ympäristöministeriön laatimaan Suomen aluerakenteen ja alueidenkäytön 
kehityskuvaan, jossa HHT-akselia on vahvasti painotettu. Janakkalan kunta näkee 
vahvuutenaan hyvän logistisen sijainnin HHT-vyöhykkeellä ja yhteyden Helsingin 
metropolialueeseen moottoritien ja pääradan kautta. Kunnan maankäytön rakennemallin 
mukaan tämä antaa mahdollisuuksia työllisyysasteen ja työpaikkaomavaraisuuden 
säilyttämiseen kohtuullisella tasolla tai niiden parantamiseen. (Janakkalan kunta 2010: 25). 
Rakennemallissa viitataan myös OECD:n katsaukseen, jossa Janakkala ja Kanta-Häme on 




HHT:n varren tulevaisuuden kasvumahdollisuuksiin (Janakkalan kunta 2010: 7). Akaa katsoo 
vyöhykkeen eduksi etenkin tehokkaiden liikenneyhteyksien mahdollistaman keskusten 
kasvupaineiden tasaamisen koko vyöhykkeen alueelle. Tässä tärkeässä osassa ovat 
radanvarren asemapaikkakunnat. Kunta huomioi vyöhykkeen kasvun ja pyrkii luomaan 
kestävän kehityksen mukaista yhdyskuntarakennetta asemanseutuja kehittämällä. (Akaan 
kunta 2011: 4). Kunnan strategiassa HHT-vyöhykkeen katsotaan antavan uusia 
mahdollisuuksia, joiden kautta voidaan jopa välttää kuntaliitoksia. 
Yllättäen myös Tampere painottaa HHT-vyöhykkeen tärkeyttä kaupungille. Tampereen 
kaupunkiseudun rakennesuunnitelmassa (Tampereen kaupunkiseutu 2010: 45) vyöhyke 
mainitaan kehittämisen lähtökohdissa yhtenä kaupunkiseudun vetovoimaisuuden 
tärkeimmistä tekijöistä innovatiivisen monialaosaamisen ja koulutuksen sekä vireän 
elinkeino- ja kulttuurielämän ohella. Vyöhyke on noussut Tampereen elinkeino- ja 
liikennepolitiikassa voimakkaasti esiin Pirkanmaan uuden maakuntakaavan valmistelun 
myötä (Anttonen 2013). Laihon (2013) mukaan HHT-strategia on perusteltu maankäytöllinen 
lähestymistapa maakuntakaavaa ja seudullista rakennemallia päivitettäessä. 
Rakennesuunnitelma kattaa HHT-kunnista myös Lempäälän, jossa ”keskustan suunnittelu 
toteuttaa Suomen tulevan aluerakenteen kehitysnäkymää HHT-vyöhykkeen kehittymisestä.” 
(Lempäälän kunta 2011: 37). Lempäälän kuntakeskuksen kehittämisestä vastaavan Marita 
Palokosken (2013) mukaan vyöhykkeen vetovoimaa ei käytännön toimissa ole kuitenkaan 
otettu huomioon. Tampereen suhtautuminen HHT-vyöhykkeeseen ei vastaa kansainvälisiä 
havaintoja siitä, että kehityskäytävien keskuskaupungeilla olisi itsenäisinä tarpeeksi 
kilpailukykyä, ja että ne antaisivat vain vähän painoarvoa vyöhykeyhteistyölle (Lambregts 
ym. 2008: 53). Toisaalta Helsingin ja sen lähikuntien strategiat näyttäisivät tukevan tätä 
teoriaa. 
HHT-vyöhyke ulottuu kolmen maakunnan, eli Uudenmaan, Kanta-Hämeen ja Pirkanmaan 
alueelle. Näiden maakuntien maakuntakaavoissa HHT-vyöhyke on merkittävässä osassa. 
Pirkanmaalla kasvuodotukset ovat perinteisesti kohdistuneet Tampereen seudulle, mutta 
Pirkanmaan työn alla olevan maakuntakaavan maankäyttövaihtoehtojen raporttiluonnoksessa 
HHT-vyöhykkeen ennustetaan tulevaisuudessa muodostuvan kasvun suunnaksi Etelä-
Pirkanmaan alueella (Pirkanmaan liitto 2013: 6). Etelä-Pirkanmaalle laaditussa maankäytön 
rakennevaihtoehtojen raporttiluonnoksessa yksi vaihtoehto pohjautuu yksinomaan Helsinki-
Hämeenlinna-Tampere -kehityskäytävän tuomien mahdollisuuksien hyödyntämiseen ja 
kehittämiseen. Tässä vaihtoehdossa asemanseutujen ja liikenteen solmukohtien merkitys on 
 41 
 
suuri (Pirkanmaan liitto 2013b: 31). Hämeen liitto puolestaan pyrkii kestävän kehityksen 
tavoitteisiinsa kohdistamalla maakunnan kasvun HHT:n päärataan perustuvaan 
nauhakaupunkiin. Liitto ennustaa ihmisten ja yritysten muuttavan pääkaupunkiseudulta 
pohjoiseen kustannusten noustessa (Hämeen liitto 2009b: 8).    
Uudenmaan liitossa ylimaakunnallisten kehityskäytävien hyödyntäminen on keskeinen osa 
maakunnan kehittämispolitiikkaa (Uudenmaan liitto 2007: 167). Liiton mukaan HHT-
vyöhykkeen voimakas kehitys on osaksi perustunut hyviin liikenneyhteyksiin ja niitä tukeviin 
investointeihin, jotka puolestaan ovat mahdollistaneet joustavan asunnon ja työpaikan 
valinnan vyöhykkeellä. Jatkossa käytävän yhdyskuntarakenteen kehittäminen vaatii edelleen 
rataan tukeutuvan joukkoliikenteen parantamista ja kaupunkien välillä sijaitsevien pienempien 
keskusten liittämistä käytävän toiminnalliseen kokonaisuuteen. Vyöhykkeen maankäytön ja 
joukkoliikenteen suunnittelu on liiton mukaan tehtävä yhteistyössä eri alojen viranomaisten ja 
elinkeinoelämän päättäjien kanssa. (Uudenmaan liitto 2007: 24). Liitto ennustaa 
pääkaupunkiseudun vaikutusalueen laajenevan ratavyöhykettä pitkin voimistaen HHT-
vyöhykettä (Uudenmaan liitto 2007: 86). 
Asutuksen ja työpaikkojen kehitys Helsingin, Tampereen ja Lahden seuduilla 
Tarkasteltaessa YKR-aineiston pohjalta asutuksen yleistä sijoittumista ja väentiheyttä 
Uudenmaan, Kanta-Hämeen, Päijät-Hämeen ja Pirkanmaan alueella erottuu vyöhykemäistä 
rakennetta lähinnä Riihimäen ja Toijalan välisellä alueella valtatie 3:n ja pääradan varrella 
(liite 1). Tällä seudulla rakenne on vyöhykkeen ulkopuolella harvaa. Samaa asutuksen 
vyöhykemäisyyttä ei ole havaittavissa Helsingin ja Lahden välisellä infrastruktuuriakselilla. 
Myös Tampereen ja Lempäälän välisellä alueella on liikennekäytävässä ympäristöä 
tiheämmän asutuksen vyöhykemäinen keskittymä. Pääkaupunkiseudulla erottuu päärataa 
mukaileva korkean väentiheyden taajamien ketju Järvenpäähän asti, mutta muuten asutus on 
melko tasaisesti jakautunut myös rautateiden ja moottoriteiden välisille alueille. Valtatie 25:n 
ja Hangon radan muodostama Kehä V erottuu asutuksen osalta vyöhykemäisenä tihentymänä 
erityisesti Lohjan ja Nummelan kohdalla.   
Vuoden 1990 jälkeen väestön suhteellinen kasvu on painottunut etenkin Helsingin seudulle 
suunnilleen Kehä V:n rajaaman alueen sisäpuolelle, sekä Tampereen ja Lahden ympäristöihin 
(liite 2). Helsingin seudulla liikennekäytävät eivät näytä ohjanneen väestönkasvua varsilleen, 
vaan merkittävän kasvun ruudut ovat jakautuneet tasaisesti koko seudulle. Sen sijaan 




suunnassa läpäisevien pääteiden läheisyyteen. Yleiskuva vuosien 1990 ja 2011 välisestä 
väestönkehityksestä alueella noudattaa samanaikaisen hajaantuvan ja tiivistyvän kehityksen 
mallia. Väestönkasvu on suuntautunut suurille kaupunkiseuduille, mutta samalla 
kaupunkiseutujen ydinalueilla ei ole tapahtunut merkittävää suhteellista kasvua, vaan se on 
sijoittunut kehämäisesti keskusten ulkopuolelle. Tutkimusalueella tämä näkyy selvimmin 
Helsingin seudulla, mutta jossain määrin myös Tampereen ja Lahden seuduilla. Merkittävää 
väestön vähenemistä on tapahtunut pääasiassa suurten keskusten välisellä maaseudulla. 
Työpaikkojen suhteen kehitys on noudattanut pääpiirteissään väestönkehitystä (liite 3). 
Vuoden 1990 jälkeen merkittävää suhteellista kasvua työpaikkojen määrässä on tapahtunut 
Helsingin seudulla etenkin Kehä III:n ulkopuolella, samoin Tampereen ja Lahden seuduilla 
aivan ydinkeskustoja lukuun ottamatta. 
Asutuksen ja työpaikkojen kehitys HHT-vyöhykkeellä 
Kun HHT-vyöhykkeen väentiheyttä tarkastellaan 250 m x 250 m ruutukoolla, erottuu 
selkeästi vyöhykemäistä taajamarakennetta vain Tampereen ja Lempäälään sekä Tikkurilan ja 
Järvenpään välillä radan varrella (liite 4). Muutoin vyöhykkeen varrella asutus on kaupunkien 
välissä melko harvaa. Moottoritien varrella ei ole vyöhykemäistä asutusta. Vuosien 1990 ja 
2011 välillä väestö on vyöhykkeen keskustaajamissa pääsääntöisesti vähentynyt, ja kasvu on 
sijoittunut kaupunkien reunojen uusille asuinalueille. Liikenneakseli ei näytä juuri 
vaikuttaneen uuden asutuksen sijoittumiseen, sillä uusia asutettuja ruutuja sijoittuu melko 
tasaisesti eri puolille vyöhykettä ilman vyöhykemäistä keskittymistä radan tai moottoritien 
varteen. 
Työpaikat ovat keskittyneet kaupunkeihin asutusta enemmän (liite 5). Tampereen ja 
Lempäälän sekä Tikkurilan ja Järvenpään välisten vyöhykkeiden lisäksi vyöhykemäistä 
rakennetta on erotettavissa vain Kehä III:n varressa. Uudet työpaikka-alueet ovat asutusta 
vahvemmin klusteroituneet, ja samalla siirtyneet kaupunkien keskustoista niiden reunoille. 
Esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentokentän eteläpuolelle on syntynyt laaja 
työpaikkakeskittymä. Pääkaupunkiseudun työpaikkojen sijoittumisessa onkin etenkin 
kehäteiden varsilla nähtävissä monikeskuksista kehitystä. Vt 3:n ja pääradan varrelle ei ole 
muodostunut vyöhykemäisiä työpaikkakeskittymiä.  
Vuoteen 2025 ulottuvan ennusteen mukaan väestö kasvaa HHT-vyöhykkeellä tulevaisuudessa 
nopeimmin pääkaupunkiseudun kunnissa Nurmijärveltä etelään (liite 6). Hyvinkäältä 
pohjoiseen kasvu on maltillisempaa. Poikkeuksen tekee Lempäälä, jonne ennustetaan reilun 
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viidenneksen väestönlisäystä. Myös Riihimäellä ja Janakkalassa kasvu on lähempänä 
vyöhykkeen eteläpään kuntien tasoa. Väestö kasvaa ennusteen mukaan koko vyöhykkeen 
alueella, mutta pääkaupunkiseudun kasvun ennustetaan jatkuvan muuta vyöhykettä 
vahvempana. Koko maahan verrattuna vyöhykkeen väestön on ennustettu kasvavan lähes 
kaksi kertaa nopeammin. 
6  Käytäväkehittäminen Tukholman metropolialueella 
Helsingin metropolialueen tavoin Tukholman metropolialue voidaan rajata usealla tavalla 
(Söderström 2014). Suppeimmillaan suurkaupunkialue rajataan Tukholman läänin rajoihin, 
jolloin Uppsala jää rajauksen ulkopuolelle. Tätä määritelmää käyttää Ruotsin tilastokeskus 
(SCB 2005) ja esimerkiksi OECD:n (2006: 26–28) suurkaupunkivertailu. Tässä tutkimuksessa 
Tukholman metropolialueella tarkoitetaan toiminnallista aluetta, joka ulottuu pitkälle läänin 
rajojen ulkopuolelle (kuva 8). Tähän työssäkäyntiin perustuvaan toiminnalliseen alueeseen 
sisältyy lähes koko Uppsalan lääni sekä osia Västmanlandin ja Södermanlandin lääneistä.  
6.1 Monikeskuksisuus ja kuntayhteistyö 
Tukholman seudun aluesuunnittelussa on ollut hierarkkisen monikeskuksisuusajattelun 
piirteitä 1960-luvulta lähtien, jolloin syntyi käsite alueellisista keskuksista ja kasvun 
ohjaamisesta kaupunkikeskustan ulkopuolelle (Mattsson 2013, Snickars 2013). Aluekeskuksia 
tukevan strategian myötä esimerkiksi Flemingsberg Tukholman lounaispuolella sekä Kistan 
keskus Tukholman pohjoispuolella ovat kehittyneet voimakkaasti. Flemingsberg on nykyään 
vahva aluekeskus, joka tarjoaa erikoispalveluja alueen asukkaille ja näin tasapainottaa 
kehitystä vähentämällä Tukholman eteläpuoleisten alueiden riippuvuutta kaupunkikeskustasta 
(Ingo 2013). Näihin palveluihin lukeutuu esimerkiksi Karoliininen yliopistosairaala. 
Nykyään monikeskuksista rakennetta pyritään edistämään etenkin Tukholman maakäräjien 
RUFS-suunnitelmissa (Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen). Vuoden 2001 
RUFS:ssa mainitaan seitsemän tärkeää aluekeskusta: Barkarby-Jakobsberg, Kista-Sollentuna-
Häggvik, Täby centrum-Arninge, Kungens kurva- Skärholmen, Flemingsberg, Haninge 
centrum sekä Södertälje (Stockholms läns landsting 2012: 11). Tuoreimmassa, vuoden 2010 
RUFS:ssa aluekeskuksiin luetaan edellisten lisäksi Arlanda-Märsta (Stockholms läns 
landsting 2010). Tavoitteena on saattaa seudun palvelutaso ja saavutettavuus lähemmäs 
Tukholman kaupunkikeskustan tasoa rakentamalla aluekeskuksiin yliopistoja, 




menneinä vuosikymmeninä pyritty kehittämään ennen kaikkea tieverkon tasoa parantamalla, 
mutta nyt keskiössä on julkisen liikenteen kehittäminen, mikä seudullisella tasolla tarkoittaa 
keskittymistä raideyhteyksiin (Ingo 2013).  
Flemingsbergin esimerkki osoittaa, että monikeskuksisuutta edistävällä strategialla on ollut 
todellista vaikutusta Tukholman metropolialueen aluerakenteeseen. Ingon (2013) mukaan on 
kuitenkin nähtävissä, että strategia ei ole onnistunut pysäyttämään keskustan laajenemista ja 
sen vetovoiman kasvua. Tukholman kaupungin linjaukset eivät ole linjassa seudullisen 
suunnittelun kanssa monikeskuksisuuden suhteen. Myöskään valtakunnan tason 
aluekehittämisen strategioissa monikeskuksisuutta ei Mattssonin (2013) ja Snickarsin (2013) 
mukaan Ruotsissa painoteta. Tässä suhteessa Ruotsi näyttää eroavan Suomesta, jossa muun 
muassa ympäristöministeriö sekä työ- ja elinkeinoministeriö ovat strategioissaan ottaneet 
selkeän monikeskuksisuutta tukevan linjan. 
Ingon (2013) mukaan kuntien välinen yhteistyö on viimeisen noin 15 vuoden aikana 
lisääntynyt Tukholman metropolialueella. Kuntaorganisaatioiden lisäksi myös yksityisiä 
toimijoita, kuten ostoskeskusten omistajia, on osallistunut kuntarajat ylittäviin 
kehittämisprojekteihin ja niihin liittyviin tapaamisiin, yhteistutkimuksiin ja markkinointiin. 
Samalla maantieteellinen ulottuvuus kuntayhteistyössä on muuttunut itä-länsi -painotteisesta 
pohjois-etelä -suuntaiseksi. Syynä tähän on Mattssonin (2013) ja Snickarsin (2013) mukaan 
ihmisten liikkumiskäyttäytymisen muuttuminen eikä niinkään poliittinen päätöksenteko.   
Osoitus kuntayhteistyön lisääntymisestä ovat kuntaryhmittymät, jotka ovat useiden 
vierekkäisten kuntien muodostamia liikenteen, asumisen ja elinkeinoelämän 
kehittämisorganisaatioita. Ryhmittymät tekevät tutkimuksia oman maantieteellisen sektorinsa 
kehittämistarpeiden selvittämiseksi ja järjestävät hankkeille yhteisrahoitusta. 
Kuntaryhmittymien toiminta on bottom-up -lähtöistä, eli se ei ole valtakunnan tasolta 
johdettua vaan perustuu kuntien yhteisille intresseille, joita ovat esimerkiksi merkittävät 
liikennekehittämisen tarpeet (Mattsson 2013, Snickars 2013). Stockholm Nordost on 
kuntaryhmittymä, jonka muodostavat Danderyd, Täby, Vallentuna, Vaxholm, Österåkers ja 
Norrtälje. Näistä kolme ensimmäistä sijaitsevat Tukholman pohjoispuolella Roslagsbanan-
rautatien varrella, Vaxholm ja Österåkers Tukholman koillispuolella ja Norrtälje kauempana 
koillisessa noin 70 kilometrin päässä Tukholmasta. Ryhmittymää hallinnoivat edustajat, jotka 
on valittu kustakin kunnasta äänestyksellä (Stockholm Nordost 2013). Lisäksi ryhmittymän 
organisaatioon kuuluvat koordinoinnista ja suunnittelusta vastaavat ryhmät. Ryhmittymän 
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aikajänteelle 2010–2040 tähtäävässä visiossa käsitellään kaupunkirakennetta, 
liikennejärjestelmää ja elinkeinoelämää (Vision Stockholm Nordost 2012). Täby centrum-
Arninge on nostettu visiossa ryhmittymän kuntien yhteiseksi seudulliseksi keskukseksi, joten 
visio on linjassa RUFS 2010:ssa määriteltyjen aluekeskusten kanssa. Visiossa todetaan, että 
pitkän tähtäimen hallittu kasvu Tukholman seudun koillisosassa vaatii raideliikenteeseen 
perustuvan, kapasiteetiltaan suuren julkisen liikenteen järjestämistä. Alueen 
liikennejärjestelmän runkona toimii Roslagsbanan-rautatie (Vision… 2012: 15).  
6.2 Kehityskäytävät ja raideliikenteen kehittämishankkeet Tukholman 
seudulla 
Helsingistä poiketen Tukholman keskustaa ympäröivä kaupunki- ja taajamarakenne on 
keskittynyt vahvasti kaupungista säteittäin ulospäin lähtevien infrastruktuuriakselien varrelle 
(kuva 7). Sormimaisessa rakenteessa on erotettavissa yhteensä viisi pitkää taajamaketjua. 
Nämä moottori- ja rautateihin tukeutuvat taajamanauhat lähtevät Tukholman kaupungin 
ulkorajoilta Nynäshamnin, Södertäljen, Västeråsin, Uppsalan ja Norrtäljen suuntiin. Näistä 
Södertäljen ja Västeråsin suuntien taajamanauhat ulottuvat lähes yhtenäisenä rakenteena 
pisimmälle, noin 30 kilometrin päähän Tukholman keskustasta. Södertäljessä käytävä 
jakautuu Eskilstunan ja Nyköpingin suuntiin seuraten E20- ja E4-moottoriteitä ja rautateitä, ja 
muuttuen samalla rakenteeltaan huomattavasti harvemmaksi helminauhamaiseksi 
taajamaketjuksi. Näistä vahvaan liikenneinfrastruktuuriin tukeutuvista yhtenäisistä 
taajamarakenteista sekä niitä seuraavista helminauhamaisista taajamaketjuista voidaan puhua 
eräänlaisina kehityskäytävinä, mutta useimpia niistä ei kehitetä ohjelmallisesti.  Tukholman ja 
Uppsalan sekä Tukholman ja Västeråsin välisillä vyöhykkeillä on kuitenkin olemassa myös 
ohjelmallista käytäväkehittämistä.  
Kuntarajat ylittävät kehittämisprojektit ovat Tukholman seudulla keskittyneet ennen kaikkea 
raideyhteyksien parantamiseen. Västeråsin suunnalla merkittävä ratahanke on ollut 
Mälarbanan-rata (kuva 8), joka Västeråsin ja Tukholman välisen rautatieliikenteen 
nopeuttamiseksi muutettiin kaksirataiseksi vuosien 1993 ja 2001 välillä (Banguide 2013). 





Kuva 7: Tukholman sormirakenne. Rakennetut alueet  
on merkitty punaisella. (Stockholms läns landsting 2010). 
Västerås on 140 000 asukkaan kaupunki Mälaren-järven pohjoisrannalla 90 kilometriä 
Tukholmasta länteen, ja yksi Tukholman lääniä laajemman metropolialueen kunnista, joissa 
merkittävä osa asukkaista pendelöi kunnan ulkopuolelle. Työssäkäynti Västeråsin ja 
Tukholman välillä on raidekapasiteetin parantumisen myötä lisääntynyt, ja nykyään 
kolmasosa Västeråsista pendelöivistä käy Tukholmassa töissä (Västeråsin kaupunki 2013). 
Kunnat Tukholman ja Västeråsin välisellä akselilla ovat yhdessä julkisen liikenteen ja 
maankäytön suunnittelusta vastaavien viranomaisten kanssa tehneet yhteistyötä 
raideliikenteen lisäksi myös muiden kehittämiskysymysten parissa niin kutsutun ABCU-
yhteistyön puitteissa. Kirjainyhdistelmä tulee alun perin autojen rekisterikilvissä käytetyistä 
läänien kirjaintunnuksista AB (Tukholma), C (Uppsala) ja U (Västmanland), sillä vyöhyke 
ulottuu näiden kolmen läänin alueelle. Tukholmasta Enköpingin kautta Västeråsiin kulkevan 
ABCU-vyöhykkeen kehittämistä on suurten matkustaja- ja tavaravirtojen vuoksi pyritty 
koordinoimaan kuntien ja muiden toimijoiden kesken (Regionförbundet Uppsala län 2010: 
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27). 2000-luvun alkupuolella aloitettu vyöhykeyhteistyö on sittemmin hiipunut (Brattström 
2013). 
Kuva 8: Tukholman lääni, toiminnallinen alue ja kehityskäytävät (karttapohja Suomen 
ympäristökeskus). 
Södertäljen suunnassa ruuhkaisen rautatieliikenteen nopeuttamiseksi on käynnissä Ostlänken-
hanke, jossa rautatie muutetaan kaksirataiseksi suurnopeusradaksi Järnan ja Linköpingin 
välillä. Rataparannuksella halutaan tuoda Itä-Götanmaa, Södermanland ja Mälardalen 
lähemmäksi toisiaan matka-aikoja nopeuttamalla (Trafikverket 2012), ja se lisännee 
pendelöintiä Tukholman, Nyköpingin ja Norrköpingin ja jopa Tukholman ja Linköpingin 
välillä.  
Ostlänken liittyy laajempaan Europakorridoren-vyöhykkeeseen, joka on Tukholmasta 
Jönköpingin kautta Göteborgiin ja etelässä Helsinborgiin, Malmöön, Kööpenhaminaan ja 
edelleen Hampuriin asti ulottuva kehittämiskäytävä (Europakorridoren 2013). 
Eurooppakäytävä yhdistää maan suurimmat kaupunkiseudut tehokkailla moottori- ja 
rautatieyhteyksillä. 65 prosenttia ruotsalaisista asuu 60 minuutin matkan päässä käytävän 
ytimestä, 80 prosenttia maan yliopisto-opiskelijoista opiskelee käytävän varren yliopistoissa 




maaliikenteen ”laajakaistaksi”, jolla on myönteisiä paikallisia, seudullisia, kansallisia ja 
kansainvälisiä vaikutuksia. Käytävällä pyritään linkittämään suurimpien kaupunkiseutujen 
lisäksi tärkeimpiä keskisuuria kaupunkeja toisiinsa ja metropolialueisiin. Nykyaikaisten ja 
nopeiden fyysisten yhteyksien katsotaan johtavan lisääntyneeseen yhteistyöhön seutujen 
välillä (Europakorridoren 2013). Eurooppakäytävä voidaan nähdä esimerkkinä Jauhiaisen 
(2011) määrittelemästä kehittämiskäytävästä, jossa pyritään tehokkaan logistiikan ja 
materiaalivirtojen kehittämiseen muuten passiivisella väylällä kaupunkiseutujen välillä. 
Toisaalta lobbaus ja visiointi etäällä toisistaan sijaitsevien kaupunkiseutujen kesken antavat 
sille myös kehittämisverkostomaisia piirteitä. 
6.3 Tukholma-Uppsala -vyöhyke 
Tukholman ja Uppsalan välisen akselin kasvupotentiaali on noteerattu vyöhykkeen kunnissa. 
Läänien kirjaintunnusten perusteella ABC-vyöhykkeeksi kutsutun käytävän kehittämiseksi 
Uppsalan ja Tukholman läänien maakäräjät sekä Uppsalan kunta ja Tukholman kaupunki 
aloittivat ABC-yhteistyön vuonna 2000. Vyöhykeyhteistyön aloittamisen taustalla oli 
näkemys, jonka mukaan näiden kaupunkien välillä oli liian vähän hyödynnettyä 
yhteistyöpotentiaalia. Yksi yhteistyöhön johtaneista tekijöistä oli halu kehittää yliopistojen 
välistä yhteistyötä, koska niiden keskinäinen kilpailu nähtiin haitallisena (Brattström 2013). 
Tukholman ja Uppsalan välisellä noin 60 kilometrin pituisella vyöhykkeellä sijaitsee viisi 
kuntaa: Solna, Sollentuna, Upplands Väsby, Sigtuna ja Knivsta (kuva 9). Tukholmaan ja 
Uppsalaan verrattuna vyöhykkeen muut kunnat ovat asukasluvultaan pieniä; määrä vaihtelee 
Solnan 73 000 asukkaasta Knivstan 15 000 asukkaaseen (liite 6). Myös asukastiheydessä on 
hyvin suurta vaihtelua: Solnassa asukkaita on keskimäärin 3700 neliökilometrillä ja 
Knivstassa 55 (SCB 2013). Vyöhykkeen pohjoispään kunnat, erityisesti Knivsta, ovat 
maaseutumaisia, kun taas lähellä Tukholmaa sijaitsevat Upplands Väsby, Sollentuna ja 
etenkin Solna ovat kaupunkimaisia ja kaupunkirakenteellisesti osa Tukholmaa. Vyöhykkeen 
työttömyysaste vuonna 2013 oli 6,5 prosenttia, mikä oli 2,5 prosenttiyksikköä Ruotsin 
keskiarvoa matalampi. 
RUFS 2010:ssä Tukholma ja Uppsala mainitaan kaupunkeina, joiden keskinäisellä 
yhteistyöllä voidaan vahvistaa työ- ja asuntomarkkinoita ja edistää opiskelu- ja 
liiketoimintamahdollisuuksia (Stockholms läns landsting 2010: 101). Vyöhykkeen vahva 
liikenneinfrastruktuuri, vilkas pendelöinti ja nopea väestönkasvu ovat ominaisuuksia, jotka 




Kuva 9: ABC-vyöhykkeen kunnat ja taajamarakenne (Söderström 2013). 
Liikenneinfrastruktuurin kehittäminen 
Vyöhykkeen vahvan liikenneinfrastruktuurin rungon muodostavat Ostkustbanan-rautatie, E4-
moottoritie sekä Arlandan lentokenttä. Tukholman ja Uppsalan välinen rautatie on yksi maan 
vilkkaimmin liikennöidyistä, ja osittain sen rinnalla kulkee lisäksi Arlandabanan, joka on 
nopea junayhteys Tukholman päärautatieaseman ja Arlandan lentokentän välillä. Tehokkaat 
liikenneyhteydet mahdollistavat vilkkaan pendelöinnin. Työssäkäyntiliikenne Uppsalan, 
vyöhykkeen muiden kuntien ja Tukholman välillä on seudun ylivoimaisesti vilkkainta (OECD 
2006: 32), joskin hyvin vahvasti Tukholmaan suuntautuvaa. Myös työmarkkinat vyöhykkeellä 
ovat kasvaneet voimakkaasti viimeisen kymmenen vuoden aikana (Nordefors ym. 2010: 5). 
Liikenneinfrastruktuuri on vyöhykkeen kuntien välisen yhteistyön osa-alueista tärkein. 




asemien synty ja kehittää joukkoliikennettä siten, että se yhdistää Tukholman ja Uppsalan 
läänejä ja vyöhykkeen monikeskuksista rakennetta (Regionförbundet Uppsala län 2013b: 6). 
Kunnat pyrkivät kehittämään yhteyksiä kysyntää vastaavalle tasolle ja parantamaan 
saavutettavuutta tavoitteena vahvistaa Tukholma-Arlanda-Uppsala -akselia ”voimakkaana 
kehityskäytävänä Euroopan houkuttelevimmalla suurkaupunkiseudulla”. Vyöhykkeen kunnat 
”toteuttavat kasvupotentiaalinsa kestävän kasvun rajoissa ja parantavat vetovoimaansa 
yhteisten voimavarojen hyödyntämisen kautta.” (Regionförbundet… 2013: 3). Tärkein 
käytännön tulos, joka käytäväyhteistyöllä on saavutettu, on Brattströmin (2013) mukaan 
vuoden 2012 lopussa aloittanut Tukholman ja Uppsalan välisiä keskuksia palveleva 
lähijunaliikenteen linja. 
Seudullisen liikenteen ja työmarkkinoiden kannalta merkittävä tekijä ABC-vyöhykkeellä on 
Arlandan lentokenttä. Sigtunan kunnassa Tukholman ja Uppsalan puolivälissä (kuva 9) 
sijaitseva Arlanda on reilulla 18 miljoonalla vuosittaisella matkustajallaan (Stockholms läns 
landsting 2010: 48) tärkeä liikenteellinen keskus ja keskeinen tekijä Tukholman 
metropolialueen ja koko Ruotsin kehityksen kannalta. Lentokenttäalue kehittyy tällä hetkellä 
nopeasti. Arlandan ympärille suunnitellaan AirportCity-lentokenttäkaupunkia, joka 
toteutuessaan yhdistää Arlandan rakenteellisesti Märstan taajamaan. Lentokenttäkaupunkiin 
suunnitellaan muun muassa kaupunkimaista rakennetta katuineen, aukioineen ja palveluineen, 
sekä toimistoja, hotelleja ja lentokentille perinteisempiä tukkuliike- ja varastoalueita 
(AirportCity 2013). Vuonna 2009 lentokenttä tarjosi 11 000 työpaikkaa, mikä oli 43 
prosenttia Sigtunan kunnan kaikista työpaikoista (Sigtunan kunta 2012). Jos suunnitelmat 
toteutuvat, vuonna 2030 Arlandan alueella työskentelee 40 000 ihmistä (Nordefors ym. 2010: 
28).  
Kuntien välinen yhteistyö 
Vuonna 2000 alkanut ABC-yhteistyö laajeni 2003, kun vyöhykkeen varren kunnat liittyivät 
siihen mukaan. Kunnat kokivat, että jos aluetta aiotaan kehittää vyöhykkeenä, yhteistyö ei voi 
jäädä vain Tukholman ja Uppsalan väliseksi (Brattström 2013). Yhteistyön hallinnoimiseksi 
luotiin erillinen ABC Forumiksi nimetty neuvottelukunta. Tällöin päätettiin, että yhteistyössä 
keskityttäisiin infrastruktuuriin ja liikenteeseen, seudulliseen suunnitteluun sekä Arlandan 
lentokenttään. Vuonna 2007 Arlandaa koskevien kysymysten käsittelyä varten erotettiin 
erillinen Arlanda Forum. Edellä mainittujen suunnittelukysymysten käsittelyn kautta ABC-
yhteistyön tavoitteena on parantaa vyöhykkeen kasvupotentiaalia hallinnollisista rajoista 
välittämättä. (Regionförbundet Uppsala län 2013b: 4). Yhteistyössä keskitytään liikenne- ja 
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erityisesti ratayhteyksiin, mutta myös muita maankäyttöä koskevia kehittämiskysymyksiä on 
pyritty ottamaan huomioon. Uusien asuinalueiden ja asuntotuotannon suhteen tavoitteena on 
edistää rakentamista Ostkustbanan-rautatien varrella, tukea tiivistä rakentamista asemien 
läheisyydessä sekä taata asuntotuotannon taso, joka riittää tyydyttämään vyöhykkeelle 
ennustetun nopean väestönkasvun (Regionförbundet… 2013: 7; kuva 10).  
 
Kuva 10: ABC-vyöhykkeelle suunnitellut uudet yritys- ja asuinalueet (Nordefors ym. 2010: 41). 
ABC-yhteistyön lisäksi vyöhykkeen kunnilla on kahdenkeskistä yhteistyötä muun muassa 
julkisen liikenteen ja uusien asuinalueiden suunnittelussa. Esimerkiksi Solna on suunnitellut 
uusia asuinalueita sekä Tukholman että Sollentunan kanssa (Solnan kunta 2006, 140). Samoin 
Upplands Väsby on yhdessä Sollentunan kanssa suunnitellut ja rakentanut uutta 




Alkuvuosien aktiivinen yhteistyö vyöhykkeen kuntien ja eri toimijoiden välillä on hiipunut 
vuodesta 2009 lähtien, ja on tällä hetkellä melko vähäistä. Ongelma on, että alun perin 
tärkeäksi koetulle yhteistyölle ei sittenkään tahdo löytyä tarpeeksi vahvoja yhteisiä intressejä, 
jotka motivoisivat kuntia aktiiviseen yhteydenpitoon ja yhteiskehittämiseen. (Brattström 
2013). 
Arlanda seudullisen yhteistyön kohteena 
Mattssonin (2013) ja Snickarsin (2013) mukaan Arlandaa ei ole aina pidetty merkittävänä 
alueellisen kehityksen kannalta. Nykyään lentokentän merkitys kasvutekijänä tunnistetaan, ja 
sen ympärille on rakentunut paljon seudullista yhteistyötä. Vuonna 2007 ABC-yhteistyön 
alaisuuteen perustettuun Arlanda Forumiin kuuluu Sigtunan kunnan lisäksi Uppsalan 
maakuntaliitto, Tukholman lääninhallitus sekä useita liikenneyhtiöitä (Regionförbundet 
Uppsala län 2013b: 4). Vielä vahvistamattoman suunnitelman mukaan Arlanda Forum 
keskittyy toiminnassaan Arlandan julkisen liikenteen kehittämiseen, olemassa olevan 
infrastruktuurin parantamiseen, rautateiden käytön tehostamiseen sekä uusien rautateiden 
yhteiseen ja koordinoituun suunnitteluun (Regionförbundet... 2013: 8). Arlanda Forum pyrkii 
osaltaan toteuttamaan Tukholman läänin maakäräjien SATSA II -ohjelmaa, jonka tavoitteena 
on liikennejärjestelmän tehostaminen Tukholman läänissä ja Arlanda-Uppsala -vyöhykkeellä 
liikenteen eri toimijoiden vahvan yhteistyön kautta (Stockholms läns landsting 2010b).  
Toinen Arlandan ympärille rakentunut yhteistyöryhmittymä on Arlanda-kunnat 
(Arlandakommunerna), johon kuuluvat Knivsta, Sigtuna ja Upplands Väsby sekä ABC-
vyöhykkeen ulkopuolelta Vallentunan kunta. Nämä kunnat ovat ottaneet vastuulleen Arlanda-
Märstan kehittämisen yhtenä RUFS 2010:ssä mainituista kahdeksasta aluekeskuksesta 
yhdessä Ruotsin ilmailuvirasto Swedavian ja Arlandan lentokentän kanssa (Stockholms läns 
landsting 2013: 3). ABC Forumin tavoin Arlanda-kunnat, keskittyen Arlandan seutuun, ottaa 
kantaa lähinnä Tukholman metropolialueen nopean väestönkasvun seurauksena syntyviin 
seudullisen liikenteen järjestämiseen liittyviin kysymyksiin. Näitä ovat muun muassa uusien 
infrastruktuurien rahoitus, niiden tehokas hyödyntäminen, liikennejärjestelmän kapasiteetin 
parantaminen ja suurnopeusjunat (Regionförbundet Uppsala län 2013b).  
ABC-vyöhyke kuntien maankäytön kehittämisen strategiana 
Kuntien yleiskaavojen (översiktsplan) perusteella ABC-vyöhykkeen merkitys maankäytön 
kehittämisen strategiana on suurin Upplands Väsbylle, Sigtunalle ja Knivstalle. Nämä kunnat 
perustavat kasvustrategiansa vahvasti ABC-vyöhykkeen varaan Arlandan lentokentän ohella. 
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Upplands Väsby näkee kasvukäytävän ohella vahvuutenaan sijainnin Uppsalan ja Tukholman 
välissä. Kunnan strategiana on tarjota vaihtoehto niille, jotka haluavat asua pikkukaupungissa 
suurten kaupunkien läheisyydessä (Upplands Väsbyn kunta 2005: 22). Sigtuna näkee 
maantieteellisen sijaintinsa Tukholman ja Uppsalan välisellä vahvan elinkeino- ja 
väestökasvun vyöhykkeellä ja erinomaisten liikenneyhteyksien vieressä edullisena, vaikka 
Tukholman näkökulmasta kunta sijaitsee läänin periferiassa (Sigtunan kunta 2002: 11). 
Upplands Väsby, Sigtuna ja Knivsta katsovat kuuluvansa yhteiseen Uppsalasta Arlandan 
kautta Tukholmaan ulottuvaan suunnittelualueeseen, jossa on tarve perinteiset seuturajat 
ylittävään kuntien väliseen yhteistyöhön (Sigtunan kunta 2002: 11). Yleisesti ottaen nämä 
kunnat vaikuttavat suhtautuvan käytäväkehittämiseen varsin myönteisesti. 
Uppsalan yleiskaavaraportissa ABC-vyöhyke ja -yhteistyö mainitaan (Uppsalan kunta 2010: 
16), mutta niitä ei painoteta samassa määrin kuin Upplands Väsbyn, Sigtunan ja Knivstan 
strategioissa. Tämän selittänee se, että kasvukäytävä ei tarjoa Uppsalan kaltaiselle suurelle 
yliopistokaupungille samanlaisia kasvumahdollisuuksia kuin vyöhykkeen varren pienille 
kunnille. Myös Uppsala katsoo kuitenkin hyötyvänsä kasvukäytävästä, ja tietysti Tukholman 
läheisyydestä. Näiden kahden kaupungin vuorovaikutus näkyy etenkin pendelöintimäärissä. 
Uppsalan 35 000 pendelöijästä 28 000 kävi töissä Tukholmassa vuonna 2007. Kunnan 
yleiskaavaraportissa viitataan tutkimukseen, jonka mukaan työllisyyskehitys ABC-
vyöhykkeellä on edullisempaa kuin muualla Mälardalenin alueella, jonka työllisyystilanne 
puolestaan on Ruotsin keskiarvoa parempi. Vyöhykkeen edullisen väestö- ja 
työllisyyskehityksen katsotaan kasvattavan asuntokysyntää myös Uppsalassa (Uppsalan kunta 
2010: 20). Uppsalassa vyöhykkeen vahvuutena nähdään etenkin kansainvälinen monialaisuus 
ja monimuotoiset työmarkkinat. Vyöhykkeellä sijaitsee suuri osa Ruotsin biotekniikka-alan 
yrityksistä, ja kilpailukyvyn ylläpidon katsotaan onnistuvan yhteistyön kautta (Uppsalan 
kunta 2010: 16). Toisaalta Uppsalan ja Tukholman välillä on myös kilpailuasetelmaa, jota 
luovat ennen kaikkea kaupunkien vahvat yliopistot (Mattsson 2013, Snickars 2013).  
Solnan ja Sollentunan yleiskaavaraporteissa ABC-vyöhykettä ei mainita ollenkaan. Nämä 
kaksi Tukholman välittömässä läheisyydessä sijaitsevaa kuntaa kuuluvat 
kaupunkirakenteellisesti pääkaupunkiin, ja nojaavat kasvustrategiassaan vahvasti Tukholman 
vetovoimaan. Sekä Solna että Sollentuna pitävät kuitenkin raideliikenneyhteyksien, ja etenkin 
Ostkustbanan-radan, roolia tärkeänä oman kunnan ja koko seudun kannalta (Sollentunan 
kunta 2012: 28; Solnan kunta 2006: 139). Solnan strategian mukaan 




varrella olevien kuntien kesken seudullisen matkustamisen kysynnän kasvun vuoksi (Solnan 
kunta 2006: 102). Solnalle tärkeitä ovat etenkin nopeat yhteydet Tukholman keskustaan ja 
Arlandaan. Sollentunan näkökulmasta Tukholman kasvu ja ympäristöystävällisen 
matkustamisen tarve pakottaa kehittämään raideliikennettä (Sollentunan kunta 2012: 28).  
Odotetusti myöskään Tukholman yleiskaavassa ABC-vyöhykettä ei mainita. Tukholma on 
seudun ylivoimaisena keskuksena Uppsalaakin vähemmän riippuvainen ympäröivistä 
kunnista. 
Säteittäisesti Tukholmasta lähtevillä käytävillä sijaitsevat pienet kunnat ja niiden keskukset 
näyttävät nojaavan imagonsa luomisessa yleisesti pikkukaupunkimaisuuden ja Tukholman 
läheisyyden yhdistelmään, josta hyötymisen mahdollistavat käytävien hyvät liikenneyhteydet. 
Samalla ne tukeutuvat vahvasti Tukholman työmarkkinoihin. Esimerkkejä tästä ovat 
Upplands Väsbyn ja Tukholma-Västerås -akselilla sijaitsevan Järfällan ja Håbon kunnat. 
Upplands Väsby rakentaa imagoa rauhallisesta pikkukaupungista suurkaupunkien vieressä 
(Upplands Väsbyn kunta 2005: 22), mikä vedonnee juuri hyvätuloisiin, Tukholmassa tai 
Uppsalassa työssäkäyviin asukkaisiin. Järfälla haluaa profiloitua vihreänä kuntana, jolla on 
pikkukaupunkimaisia ominaisuuksia, ja josta suurkaupungin tarjoamat mahdollisuudet ovat 
helposti saavutettavissa (Järfällan kunta 2007: 19). Kauempana Tukholmasta sijaitseva Håbon 
kunta luottaa samaan taktiikkaan luonnon ja suurkaupungin hyvien puolien yhdistämisestä 
(Håbon kunta 2010). 
7  Tutkimustulosten yhteenveto 
Tässä kappaleessa käydään läpi keskeisimmät havainnot Helsingin ja Tukholman seutujen 
käytäväkehittämisestä, kerrataan tutkimustuloksia HHT- ja ABC-käytävistä 
liikenneinfrastruktuurin kehittämisen, kuntien ja muiden toimijoiden välisen yhteistyön ja 
kuntien maankäytön strategioiden näkökulmasta, sekä vertaillaan keskeisimpiä 
yhteneväisyyksiä ja eroja näiden kahden käytävän kehittämisessä.  
Helsingin ja Tukholman metropolialueiden kehityskäytävät 
Helsingin metropolialueella vahvimman kehityskäytävän muodostaa HHT-vyöhyke. Muita 
merkittäviä kehityskäytäviä seudulla ovat E18-käytävä ja Kehä V. Etelä-Suomen liittouma on 
vuodesta 1998 tavoitellut asumisen, rakentamisen ja liikenteen vyöhykemallista kehittämistä 
Turusta Helsingin kautta Haminaan ulottuvalla, moottoriteihin tukeutuvalla E18-käytävällä. 
Valtatie 25:n, kantatie 55:n sekä Hanko-Hyvinkää -radan muodostama Kehä V on puolestaan 
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Keski- ja Länsi-Uudenmaan kuntien yhteisprojekti, jossa käytävää kehitetään ennen kaikkea 
logistiikan ehdoilla. Kunnat yrittävät kuitenkin houkutella myös uusia asukkaita akselin 
varrelle monipuolisten asuinympäristöjen ja hyvän saavutettavuuden avulla. Nykyisellään 
Kehä V:n liikenneinfrastruktuuri on kuitenkin heikko verrattuna E18-käytävään tai HHT-
vyöhykkeeseen. Kehä V voidaan nähdä eräänlaisena ilmentymänä paikkojen 
tuotteistamisesta, josta yleensä puhutaan paljon pienemmässä mittakaavassa esimerkiksi 
kauppakeskusten yhteydessä. Käytävää mainostetaan markkinahenkisesti potentiaalisille 
yrittäjille ja asukkaille ikään kuin se muodostaisi ympäristöstään erottuvan, erillisen 
kokonaisuuden. 
Lahden moottoritien ja Kerava-Lahti -oikoradan myötä myös Helsingin ja Lahden välisellä 
akselilla on syntynyt käytäväkehittämisen potentiaalia. Liikennemäärät akselilla ovat 
kasvaneet ja pääkaupunkiseudun työssäkäyntialue on laajentunut Lahden suuntaan. Helsinki-
Lahti -akselista ei ole kuitenkaan toistaiseksi muodostunut varsinaista kehityskäytävää, sillä 
käytävän varren kunnilla ei ole ollut kiinnostusta akselin kehittämiseen kokonaisuutena. 
Tähän on vaikuttanut se, että ajatus kehityskäytävästä esitettiin kuntien ulkopuolelta ja se 
syntyi liikenneinvestointien sivutuotteena. Myös kuntarakenne, käytävän jakautuminen 
kahden maakunnan alueelle ja heikko taloudellinen tilanne ovat haitanneet kuntayhteistyötä. 
Tukholmaa ympäröivä yhdyskuntarakenne on vahvasti “käytävämäinen”, sillä kaupunki- ja 
taajamarakenne on keskittynyt vahvasti keskustaan johtavien infrastruktuuriakselien varrelle. 
Näistä taajamaketjuista ei voida kuitenkaan puhua kehityskäytävinä siinä merkityksessä kuin 
ne tässä tutkielmassa on mielletty. Yleisesti kuntarajat ylittävät kehittämisprojektit ovat 
seudulla keskittyneet raideyhteyksien parantamiseen. Yhteyksiä parantamalla pyritään 
nopeuttamaan matkustamista ja näin sitomaan seudun eri osia tiiviimmin yhteen. Tietoisesti ja 
ohjelmallisesti kehityskäytävinä kehitettyjä vyöhykkeitä seudulla ovat Tukholman ja 
Västeråsin välinen ABCU-vyöhyke sekä Tukholman ja Uppsalan välinen ABC-vyöhyke. 
Tukholmasta Enköpingin kautta Västeråsiin kulkevan ABCU-vyöhykkeen kehittämistä on 
suurten matkustaja- ja tavaravirtojen vuoksi pyritty koordinoimaan kuntien ja muiden 
toimijoiden kesken. 2000-luvun alkupuolella aloitettu vyöhykeyhteistyö on sittemmin 
hiipunut.  
Liikenneinfrastruktuurin kehittäminen HHT- ja ABC-vyöhykkeillä 
HHT-vyöhykkeellä päärata ja valtatie 3 ovat jo kauan muodostaneet kehityskäytävän rungon.  




ratayhteyksien ja joukkoliikenteen kehittäminen, ja kuntien maankäytön asiantuntijoiden 
mukaan käytävästrategian harvat käytännön tulokset ovat liittyneet nimenomaan 
liikenneyhteyksien parannuksiin. Liikenneinfrastruktuurin merkitys vyöhykkeen 
kehittämisessä säilynee keskeisenä myös tulevaisuudessa. ABC-vyöhykkeen 
liikenneinfrastruktuurin runko muodostuu HHT:n tapaan moottoritiestä ja monirataisesta 
rautatiestä. Liikenneinfrastruktuuri on vyöhykkeen kuntien välisen yhteistyön osa-alueista 
tärkein. Tavoitteena on HHT-vyöhykkeen tapaan erityisesti raideyhteyksiä kehittämällä ja tätä 
kautta saavutettavuutta parantamalla yhdistää vyöhykkeen eri alueita tiiviiseen 
vuorovaikutukseen. ABC-yhteistyön merkittävin käytännön tulos on Brattströmin (2013) 
mukaan vuonna 2012 käyttöön otettu lähijunaliikenteen yhteys Tukholman ja Uppsalan 
välillä.  
Kummankin vyöhykkeen liikenneinfrastruktuuria on kehitetty jo 1800-luvun lopulta lähtien, 
ja rautatie on varsinkin HHT-vyöhykkeen tapauksessa vaikuttanut helminauhamaisen, 
Hämeenlinnaan asti melko tiheänä jatkuvan taajama-rakenteen syntyyn. Tukholman seudun 
taajamaketjuista yksi tukeutuu Ostkustbanan-rataan, ja ulottuu yhtenäisenä Upplands 
Väsbyyn asti. Upplands Väsbyn ja Uppsalan välillä helminauhamaista rakennetta ei 
kuitenkaan juuri ole, sillä ainoat taajamat radan varrella ovat Sigtunan keskustaajama Märsta 
sekä pohjoisempana sijaitseva Knivsta. HHT- ja ABC-vyöhykkeiden liikenneinfrastruktuurin 
pitkä kehityshistoria tukee osaltaan väitettä, jonka mukaan kehityskäytävien synnyn taustalla 
vaikuttaa vahva polkuriippuvaisuus (Priemus & Zonneveld 2003: 167). Vyöhykkeiden 
nykyinen vahva liikennerunko perustuu rautateihin, jotka ovat tukeneet varsillaan sijaitsevia 
asutuskeskuksia ja myöhemmin saaneet rinnalleen moottoritiet ja lentokentät. 
Tällä hetkellä liikenneinfrastruktuuri on molemmilla vyöhykkeellä keskeisin yhteistyön osa-
alue, mutta ABC-vyöhykkeellä sen rooli on vielä korostuneempi. Tähän on vaikuttanut 
etenkin Arlandan lentokentän sijainti vyöhykkeen puolivälissä. Merkittävä ero HHT- ja ABC 
-vyöhykkeiden liikenneinfrastruktuurissa on nimenomaan lentokentän sijainnissa. Helsinki-
Vantaan lentokenttä sijaitsee periaatteessa HHT-vyöhykkeellä, mutta niin lähellä Helsinkiä, 
ettei se ole juuri vaikuttanut vyöhykkeen liikenteelliseen dynamiikkaan. Sen sijaan Arlandan 
sijainti ABC-vyöhykkeen puolivälissä kaukana Tukholmasta ja toisaalta myös Uppsalasta on 
edellyttänyt tehokkaiden yhteyksien rakentamista Tukholman ja lentokentän välille, ja 
vaikuttanut siten osaltaan vyöhykkeen vahvan infrastruktuurirungon rakentumiseen. 
Tukholman ja Arlandan välille on muun muassa rakennettu pelkästään lentokenttäliikennettä 
palveleva nopean yhteyden rata, mikä on esimerkki maailmalla yleistyvästä trendistä yhdistää 
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taloudellisesti arvokkaita alueita (usein kaupunkien keskustoja ja lentokenttiä) nopeilla 
junayhteyksillä (Graham & Marvin 2001: 170). Väylähankkeet ja joukkoliikenteen tason 
parantaminen ovat myös syksyllä 2013 käynnistyneen HHT-kehittämishankkeen 
päätavoitteita.  
Kuntien ja muiden toimijoiden välinen yhteistyö HHT- ja ABC-vyöhykkeillä 
Vyöhykkeiden kehittämishistoria eroaa sen pituuden lisäksi yhteistyön laajuudessa. 
Ohjelmallinen kehittäminen alkoi HHT-vyöhykkeellä 23 vuotta ABC-vyöhykettä 
aikaisemmin. HHT-vyöhykettä laajennettiin 1990-luvulla osaksi EU:n käytäväohjelmia, mutta 
ABC-yhteistyössä vastaavaa kansainvälistymistä ei ole tapahtunut. Yhteistä vyöhykkeille on, 
että käytäväkehittäminen ei ole vakiintunut aktiiviseksi, vaan yhteistyön määrä on vaihdellut 
vuosien varrella.  
Vuonna 1987 alkanut HHT-kehittämistoiminta jatkui erilaisten selvitysten, kokousten ja 
seminaarien muodossa melko säännöllisenä koko 1990-luvun ja laajeni kansainväliseksi. 
Yhteistyö kuitenkin hiipui ja oli 2000-luvulla vähäistä vuonna 2002 käynnistynyttä 
Kasvukäytävä-ohjelmaa lukuun ottamatta. Viime vuosina kehittämistoimintaa ei ole ollut, ja 
vyöhyke on jäänyt suunnitelmissa ja keskusteluissa taka-alalle. Syksyllä 2013 alkoi kuitenkin 
kaksi vuotta kestävä hanke, jossa pyritään jälleen HHT-vyöhykkeen kokonaisvaltaiseen 
kehittämiseen. Tällä kertaa tavoitteena ei ole tuottaa tutkimustuloksia, vaan löytää uusia 
kehittämisen toimintatapoja. Päämäärä on edelleen sama kuin ennen, eli kasvun 
varmistaminen ja suuntaaminen vyöhykkeen suuntaisesti.  
ABC-vyöhykkeen kehittäminen alkoi koko vyöhykkeen laajuudella vuonna 2003. 
Ohjelmallinen käytäväkehittäminen on siis melko nuorta HHT-vyöhykkeeseen verrattuna. 
Toisaalta yhteistyötä koordinoimaan on perustettu erillinen yhteistyöelin, ABC Forum, mikä 
HHT-vyöhykkeeltä toistaiseksi puuttuu. Yhteistyössä on keskitytty ennen kaikkea 
raideyhteyksiin ja Arlandan lentokenttään. Myös uusien asuinalueiden suunnitteluun ja 
asuntotuotantoon on otettu kantaa, mutta maankäyttöön liittyvät kysymykset ovat olleet 
liikenneyhteyksiä pienemmässä roolissa. Aktiivisena alkanut yhteistyö on hiipunut, ja on 
nykyään melko vähäistä. Yleisesti ottaen sekä ABC- että HHT-vyöhykkeillä 
kehittämisyhteistyön aktiivisuus on vaihdellut vuosien varrella. HHT-vyöhykkeen 
ohjelmallinen kehittäminen jatkuu ainakin vuoteen 2015 asti, mutta ABC-vyöhykkeen osalta 




ABC-vyöhykkeellä voimakas kuntayhteistyön virittäjä on ollut Arlandan lentokenttä. Siihen 
liittyviä kehittämiskysymyksiä hoitamaan perustettiin vuonna 2007 Arlanda Forum -
yhteistyöelin, jossa edustettuina ovat Sigtunan kunnan lisäksi Uppsalan maakuntaliitto, 
Tukholman lääninhallitus sekä useita liikenneyhtiöitä. Lisäksi ABC-yhteistyöstä erillinen 
yhteistyöryhmittymä Arlandakommunerna keskittyy Arlandaan liittyviin 
kehittämiskysymyksiin, kuten infrastruktuurin rahoittamiseen ja liikennejärjestelmän 
kapasiteetin parantamiseen. Vastaavia yhteistyöryhmittymiä ei ole syntynyt Helsinki-Vantaan 
lentokentän ympärille. 
HHT- ja ABC-vyöhykkeet kuntien maankäytön kehittämisen strategiana 
Kuntien yleiskaavaraporttien ja maankäytön kehityskuvien perusteella erityisesti molempien 
vyöhykkeen keskivaiheen kunnat painottavat käytävästrategian merkitystä kunnan kasvulle. 
HHT-vyöhykkeellä Hyvinkää, Riihimäki, Hämeenlinna, Janakkala ja Akaa näkevät etuna 
sijainnin vyöhykkeen joukkoliikenneyhteyksien varrella, ja kokevat tärkeäksi vyöhykkeen 
tukemisen metropolialueen kasvusuuntana maakuntakaavoissa. Vastaavasti ABC-
vyöhykkeellä Upplands Väsby, Sigtuna ja Knivsta katsovat hyötyvänsä vyöhykkeen 
tehokkaista liikenneyhteyksistä ja painottavat kuntien välisen seuturajat ylittävän yhteistyön 
tarvetta.  
Vyöhykkeiden suurimmat kaupungit, Helsinki ja Tukholma, eivät maankäytön 
kehityskuvissaan mainitse vyöhykestrategiaa. Sama pätee vyöhykkeiden eteläisimpiin, lähellä 
keskuskaupunkia sijaitseviin kuntiin, kuten Vantaaseen ja Keravaan, tai Solnaan ja 
Sollentunaan. Uppsalan yleiskaavaraportissa ABC-yhteistyö mainitaan, mutta sitä ei painoteta 
samassa määrin kuin vyöhykkeen keskivaiheen pienissä kunnissa. Uppsalan HHT-
vyöhykkeen vastinpari, Tampere, sen sijaan pitää HHT-vyöhykettä yhtenä kaupunkiseudun 
vetovoimaisuuden tärkeimmistä tekijöistä sekä perusteltuna maankäyttömallina 
maakuntakaavaa ja seudullista rakennemallia päivitettäessä.  
Asutus- ja työpaikkakehitys 
Väentiheyttä tarkasteltaessa HHT-vyöhyke erottuu päärataa seuraavana helminauhamaisena 
taajamien ketjuna. Riihimäen ja Toijalan välisellä alueella, jossa rakenne on muutoin harvaa, 
HHT-vyöhyke erottuu melko selkeänä asutuskäytävänä. Kehä V:nä kehitettävän valtatie 25:n 
ja Hangon radan muodostamalla liikennekäytävällä on asutuksen vyöhykemäinen tihentymä 
erityisesti Lohjan ja Nummelan kohdalla. Vuosina 1990–2011 väestön merkittävä 
suhteellinen kasvu painottui pääkaupunkiseudulle suunnilleen Kehä V:n rajaaman alueen 
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eteläpuolelle. Merkittävää kasvua tapahtui myös Tampereen ja Lahden seuduilla. HHT-
vyöhykkeellä muutos on ollut kasvupainotteinen, mutta väestönkasvun painottumista 
moottoritien ja pääradan muodostaman infrastruktuuriakselin välittömään läheisyyteen ei ole 
havaittavissa.  
Työpaikkojen sijoittumisessa keskittyminä erottuvat Helsingin, Tampereen ja Lahden 
keskustat. Myös Kehä V:llä Hyvinkään ja Lohjan välillä on selkeä vyöhykemäinen 
työpaikkatihentymä. HHT-vyöhykkeellä on työpaikkojen suhteen nähtävissä lievää 
vyöhykemäisyyttä, mutta pääasiassa työpaikat sijoittuvat radanvarren keskuksiin. Vuosina 
1990–2009 työpaikkojen kehitys noudatteli pääpiirteissään väestönkehitystä. Merkittävää 
suhteellista kasvua työpaikkojen määrässä tapahtui pääkaupunkiseudulla etenkin Kehä III:n 
ulkopuolella, samoin Tampereen ja Lahden seuduilla ydinkeskustoja lukuun ottamatta. 
Liikenneakseli ei näytä vyöhykkeellä vaikuttaneen uuden asutuksen tai työpaikka-alueiden 
sijoittumiseen. Uudet työpaikka-alueet ovat asutusta vahvemmin klusteroituneet, ja samalla 
siirtyneet kaupunkien keskustoista niiden reunoille. 
Vuoteen 2025 mennessä väestön ennustetaan kasvavan nopeimmin HHT-vyöhykkeen 
eteläpään kunnissa Vantaalla, Keravalla ja Tuusulassa (liite 6). Pohjoisempana kasvu on 
maltillisempaa lukuun ottamatta Lempäälää, jonne ennustetaan viidenneksen väestönlisäystä. 
ABC-vyöhykkeellä väestönkasvun ennustetaan olevan pääkaupunkiseudun tasoa lukuun 
ottamatta Solnaa ja vyöhykkeen keskiosan Upplands-Väsbya ja Sigtunaa, joille ennustetaan 
noin viidenneksen väestönlisäystä. ABC-vyöhykkeen pienten kuntien kasvun ennustetaan 
olevan paljon nopeampaa kuin HHT-vyöhykkeen pienten kuntien. Kokonaisuutena ABC-
vyöhykkeen väestö kasvaa hieman HHT-vyöhykettä nopeammin. Kuntien yhteenlasketun 
väkimäärän ennustetaan olevan molemmilla vyöhykkeillä 1 500 000 vuonna 2025. 
8  Johtopäätökset 
Tässä tutkielmassa tarkasteltiin seututason kehityskäytäviä Helsingin ja Tukholman 
metropolialueilla keskittyen erityisesti Helsingin ja Tampereen väliseen HHT-vyöhykkeeseen 
sekä Tukholman ja Uppsalan väliseen ABC-vyöhykkeeseen. Tavoitteena oli näitä kahta 
kehityskäytävää tutkimalla muodostaa käsitys kehityskäytävien merkityksestä käytävien 
kuntien maankäytön kehittämisessä, sekä vertailla Helsingin ja Tukholman seutuja 




teoreettiseen keskusteluun uudenlaisen aluerakenteen synnystä, jonka tunnusmerkkeinä 
pidetään kaupunkiseutujen verkostoitumista ja monikeskuksisen rakenteen muodostumista. 
Sekä Helsingin että Tukholman metropolialueilla kehityskäytäväajattelua on sovellettu 
seututason alueellisessa kehittämisessä. Tukholman seudulla ohjelmallista 
käytäväkehittämistä ja nimettyjä kehityskäytäviä on Helsingin seutua vähemmän. Tämä ei 
tarkoita, että Tukholman seudulla ei olisi kuntarajat ylittävää yhteistyötä, sillä yhteistyö on 
hiljattain lisääntynyt ja nykyään erilaisia yhteistyökuvioita on runsaasti eri puolilla seutua. 
Yhteistyö vaikuttaisi kuitenkin yleisesti keskittyvän melko tarkasti rajatun kohteen, 
käytännössä usein raideliikenteen kehittämisen, ympärille. Sen sijaan Helsingin seudulla on 
nimetty useita kehityskäytäviä, jotka nekin tukeutuvat Tukholman tapaan liikennekäytäviin, 
mutta käsittävät liikenteen lisäksi myös maankäytön kehittämiseen tähtäävää yhteistyötä sekä 
lobbausta ja yhteisen näkemyksen luomista kehityksen suunnasta. Jauhiaisen (2011) termejä 
käyttäen Tukholman seudulla yhteistyöllä pyritään luomaan ennen kaikkea tehokkaiden 
liikenneyhteyksien kehittämiskäytäviä, kun taas Helsingin seudulla käytäväyhteistyössä on 
Tukholman seutua enemmän kehittämisverkostomaisia piirteitä. 
Käytäväkehittäminen avaa kasvumahdollisuuksia vyöhykkeiden pienille kunnille 
Yksi tutkielman tutkimuskysymyksistä koski kehityskäytävästrategian asemaa tutkittujen 
vyöhykkeiden kuntien maankäytön kehittämisessä. Maankäytön kehityskuvien perusteella 
molempien käytävien keskiosien pienet kunnat painottavat kasvustrategioissaan 
käytävämallista kehittämistä, kun taas vyöhykkeiden suurimmille kaupungeille ja niiden 
ympäryskunnille käytävästrategian merkitys vaikuttaa olevan vähäinen. Samantyyppinen 
asetelma on nähtävissä myös esimerkiksi Helsingin ja Lahden välisen vyöhykkeen kuntien 
maankäyttöstrategioissa (Granqvist 2014). Käytäväkehittäminen avaa uudenlaisia 
mahdollisuuksia suurten keskusten välisille pienille kunnille. Tukeutumalla yhdistäviin 
liikenneväyliin näillä kunnilla on mahdollisuus päästä osalliseksi keskuskaupunkien kasvusta, 
jonka ulkopuolelle ne muuten jäisivät. Pienet kunnat pyrkivät välttämään tunneliefektin 
(Graham & Marvin 2001: 201), jossa vain vyöhykkeiden keskuskaupungit hyötyvät 
tehokkaista yhteyksistä. Tukholman, Uppsalan ja Helsingin vähäinen kiinnostus 
käytäväkehittämiseen puolestaan tukee Lambregtsin ym. (2008: 58) Randstadt-projektiin 
liittyviä havaintoja siitä, että käytävien keskuskaupungit voivat menestyä ilman 
yhteistyötäkin. Tampere on tässä suhteessa poikkeus, sillä HHT-vyöhykettä pidetään siellä 
yhtenä kaupungin vetovoimaisuuden tärkeimmistä tekijöistä. Ellei valtio kannusta 
yhteistyöhön esimerkiksi määrittämällä kehittämisalueita, saattaa seututason 
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käytäväkehittäminen kuitenkin jäädä suurten keskusten välisten pienten kuntien varaan. 
Tällöin vahvojen käytävien syntyminen on epätodennäköistä. 
Liiallista yksinkertaistamista ja kritiikittömyyttä varottava 
Kehityskäytävien nousu aluekehittämistä koskevaan keskusteluun heijastaa yleismaailmallista 
valtioiden taipumusta luopua modernistisesta, tasapuolisuuteen pyrkivästä aluepolitiikasta ja 
keskittyä kilpailukykyisimpien urbaanien alueiden kehittämiseen. Kuntien lisäksi esimerkiksi 
EU:n alueellisen kehittämisen strategioissa ja Suomessa erityisesti ympäristöministeriön sekä 
työ- ja elinkeinoministeriön raporteissa on korostettu liikenneyhteyksiltään tehokkaiden 
kehityskäytävien roolia monikeskuksisen rakenteen edistämisessä. Niin Euroopan unionin, 
valtionhallinnon kuin kuntienkin tasolla monikeskuksisuus ja kehityskäytävät yhdistetään 
mutkattomasti ja kehityskäytävien varaan monikeskuksisuuden toteuttajana lasketaan paljon. 
Liiallista yksinkertaistamista ja kritiikittömyyttä on kuitenkin varottava, kun kehityskäytäviä 
tarjotaan aluekehittämisen välineeksi ja monikeskuksisuuden toteuttajaksi. Erityisen tärkeää 
on, että sovellettaessa käytäväajattelua eri aluetasojen toimijoiden suunnitelmissa otettaisiin 
huomioon monikeskuksisuuden ja kehityskäytävien skalaarinen luonne. Valtakunnan tasolla 
monikeskuksisuus ja käytäväkehittäminen on väistämättä erilaista kuin seututasolla. Kriittisen 
suhtautumisen tärkeyttä korostaa se, että käytäväkehittämiseen on aluekehittämisestä 
vastaavien toimijoiden ulkopuolisissa tutkimuksissa kohdistettu melko paljon kritiikkiä.  
Ehkä merkittävin kehityskäytäviin liittyvä epäkohta on alueellinen epätasa-arvo, johon 
kilpailukykyisimpiä alueita suosiva käytäväkehittäminen voi pahimmassa tapauksessa johtaa. 
Uhkakuvana on Moision ja Vasasen (2008) kuvailema metropolivaltio, jossa valtio on 
huippuosaamista ja kansainvälistä kilpailukykyä tavoitellessaan jakautunut menestyvään 
Helsingin seudun ja siitä haarautuvien ”suurkehityskäytävien” muodostamaan ydinalueeseen, 
ja niiden ulkopuoliseen hylättyyn periferiaan. Tällainen äärimmäisten alueellisten erojen 
Suomi tuskin on kuitenkaan kenenkään käytäväkehittämisen puolestapuhujan tavoitteena. 
Toisaalta modernistisen ihanteen tasapainoiseen aluerakenteeseenkaan ei ole paluuta, eikä 
maaseudun autioitumista vastaan kannata väkisin taistella. Kun jatkossa luovutaan hajautetun 
rakenteen tukemisesta ja keskitytään yhä enemmän kaupunkeihin ja kaupunkiseutuihin, olisi 
käytävästrategialla tarjota eräänlainen ”pehmeän keskittämisen” kehitysmalli, sillä vaikka 
käytäväkehittäminen edistää eriytyvää kehitystä valtakunnan tasolla, se tukee tasapainoista 
kehitystä seututasolla. Parhaimmillaan seututason kehityskäytävät edistäisivät 
kaupunkiseutujen kasvua, suuntaisivat hajautumista tehokkaan joukkoliikenteen yhteyteen ja 




Kehityskäytävillä mahdollista edistää toiminnallista seututason monikeskuksisuutta 
Suomessa aluerakenne on koko maan mittakaavassa selkeästi monosentrinen ja edellytykset 
monikeskuksisen rakenteen edistämiseksi muihin Euroopan maihin verrattuna rajalliset 
pienestä väestöstä ja harvasta yhdyskuntarakenteesta johtuen. Kaupunkien sisäisen rakenteen 
kehityksessä on sen sijaan havaittavissa monikeskuksista kehitystä etenkin toiminnallisessa 
mielessä. Jos valtakunnan tason monikeskuksisuuden kriteereinä pidetään kaupunkiseutujen 
pieniä kokoeroja, niiden tasaista alueellista jakautumista sekä kaiken kokoisten 
kaupunkiseutujen hyvää keskinäistä saavutettavuutta, on koko maan kattavan 
monikeskuksisen rakenteen tavoittelu epärealistista. Kun tarkastelussa siirrytään seututasolle, 
johon tässä tutkielmassa on keskitytty, voidaan monikeskuksisuus hahmottaa toiminnallisena 
ja rakenteellisena monikeskuksisuutena. Etelä-Suomen suhteellisen tiiviin rakenteen alueilla 
toiminnallista monikeskuksisuutta on jo olemassa kaupunkien lisäksi myös seututasolla, ja 
käytäväkehittämisellä on edellytykset liikenneinfrastruktuurin parannusten kautta edistää tätä 
toiminnallista tasapainoa. Sama pätee Tukholman seutuun. Liikenneinfrastruktuurin 
kehittäminen onkin uusimman HHT-kehittämishankkeen päätavoitteita, ja tärkein yhteistyön 
osa-alue myös ABC-vyöhykkeellä. Seututason toiminnallinen monikeskuksisuus ilmenisi 
käytännössä esimerkiksi monisuuntaisina työmatkaliikennevirtoina, kun tällä hetkellä virrat 
ovat sekä Helsingin että Tukholman seuduilla vahvasti yksisuuntaisia eli kehysalueilta 
keskuskaupunkiin suuntautuvia.  
Rakenteellisen monikeskuksisuuden edistäminen seututasolla eli asutuksen ja työpaikkojen 
ohjaaminen isojen keskusten välille on vaikeampaa. On mahdollista, että Helsingin ja 
Tukholman metropolialueilla käytäväkehittämisellä ei ainakaan lähitulevaisuudessa pystytä 
merkittävästi suuntaamaan yhdyskuntarakennetta. HHT-vyöhykettä on kehitetty 1980-luvun 
lopusta lähtien kehityskäytävänä, mutta uusien asuin- ja työpaikka-alueiden sijoittumisen 
perusteella vyöhykemäinen rakenne ei ole 1990- ja 2000-luvuilla vyöhykkeellä vahvistunut. 
Sen sijaan uusi asutus on sijoittunut kaupunkien reunoille ja haja-asutusalueille, ja uudet 
työpaikka-alueet klusterimaisesti pääväylien risteyksien muodostamiin saavutettavuuden 
huippukohtiin. Vuosien 1990 ja 2011 välillä liikenneakseli ei siis HHT-vyöhykkeellä toiminut 
urbanisaation suuntaajana. HHT-yhteistyö on ollut luonteeltaan verkostomaista eli 
yhteydenpitoa, lobbausta ja visiointia. Rakenteellisenkin monikeskuksisuuden edistäminen on 
kuitenkin mahdollista, jos käytäväkehittämisessä panostetaan jatkossa raideyhteyksiin ja 




Jatkossa tärkeää laajentaa toimijajoukkoa ja löytää yhteisiä kehittämisintressejä 
Sekä HHT- että ABC-vyöhykkeet omaavat vahvat edellytykset toimivalle käytäväyhteistyölle 
liikenneinfrastruktuurin ja väestö- ja työpaikkarakenteensa puolesta. Tästä huolimatta 
yhteistyö ei ole vakiintunut kummallakaan vyöhykkeellä aktiiviseksi, vaan sen määrä on 
vaihdellut vuosien varrella. Jos käytäväkehittämiseen halutaan tulevaisuudessa panostaa, on 
keskeistä löytää vahvoja yhteisiä kehittämisintressejä ja sitä kautta luoda kestävä pohja 
jatkuvalle yhteistyölle. Yhteistyö on ABC-vyöhykkeelläkin kangerrellut, mutta sen 
hallinnoimisessa käytetty, kunnista ja maakuntien liitoista valituista edustajista koostuvan 
pysyvän kehittämisorganisaation malli saattaisi edistää kestävän yhteistyön syntymistä HHT-
vyöhykkeellä. Tällöin kehittämisestä tulisi nykyistä kokonaisvaltaisempaa, organisoidumpaa 
ja pitkäjänteisempää. Pysyvän organisaation mallia ei ole toistaiseksi käytäväkehittämisessä 
juuri käytetty Suomessa. 
Yhteisten kehittämisintressien lisäksi tärkeä seikka käytäväkehittämisen jatkon kannalta on 
kehittämiseen osallistuvan toimijajoukon laajentaminen. Yrityksillä, asukkailla ja muilla 
yksityisillä toimijoilla on merkitystä kehityskäytävien rakentumisessa. Tukholman seudulla 
kuntarajat ylittäviin kehittämisprojekteihin on kuntaorganisaatioiden lisäksi osallistunut myös 
yksityisiä toimijoita, kuten ostoskeskusten omistajia. Kotimaisissa kehityskäytäviä koskevissa 
tutkimuksissa sen sijaan on korostettu, että vyöhykekehittämisessä on mukana liian vähän eri 
toimijoita, mikä vaikeuttaa vyöhykevisioiden toteutumista käytännössä. Tärkeää olisi tehdä 
kehityskäytäväajattelua nykyistä tunnetummaksi, sillä tällä hetkellä keskustelua 
käytäväkehittämisestä käydään vain maankäytön kehittämisestä vastaavassa virkamiespiirissä. 
Esimerkiksi HHT-vyöhykkeellä asuvista ihmisistä hyvin harva on kuullut HHT-vyöhykkeestä 
tai kehityskäytävistä ylipäätään, vaikka vyöhyke on maan vahvin ja vakiintunein. 
Kehityskäytäväajattelun saattaminen suuren yleisön tietoisuuteen auttaisi houkuttelemaan 
käytäväyhteistyöhön mukaan yrityksiä ja muita toimijoita. 
Tässä tutkielmassa kehityskäytäväaihetta lähestyttiin kahden esimerkkikäytävän kautta. 
Vertaileva ote olisi paikallaan myös jatkotutkimuksessa, mutta vertailua olisi syytä laajentaa 
kattamaan useita kansainvälisiä kehityskäytäviä. Parhaiden käytäntöjen löytämiseksi olisi 
hyvä pyrkiä tunnistamaan käytäviä, joiden kehittäminen on vakiintunut, joissa yhteistyö on 
aktiivista, ja joissa kehittämistyö on johtanut selviin käytännön tuloksiin. Kaikki käytännöt 
eivät tietenkään ole sovellettavissa paikallisiin oloihin, varsinkin jos kyse on toisesta maasta.  
Kattava kansainvälinen käytävävertailu saattaisi kuitenkin tuottaa ideoita, joista olisi 
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